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La Universidad de Cargadores de Indias 
era el ente jurídico y social que agrupaba 
a los comerciantes. La Corona les brindó 
el monopolio, pero no les ofreció la es- 
tructura productiva que un comercio de 
esas proporciones requerra Por CcoOnve- 
niencia, se convirtieron en fieles aliados 
de la monarquía, aportando la riqueza 
que la Corona necesitaba para sustentar 
su pode r. Pero ésta no se preo upo de 
perfilar una política económica que pro- 
porcionara los elementos necesarios para 
que los comerciantes pudieran realizar su 
labor Por el contrario, en su políti a pri- 
maron siempre los objetivos fiscales sobre 
los economicos y ello acabó convirtiendo 
en víctimas a los que consideraba sus má- 
ximos colaboradores. Y fueron los extran- 
jeros los que supieron sacar partido de la 
debilidad productiva y comercial de Espa- 
ña, convirtiéndose en los beneficiarios del 
lucrativo negocio indíano. Los autores 
aportan con esta obra una magnífica in- 
vestigación sobre un tema muy poco tra- 


tado en nuestra historiografía 
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INTRODUCCIÓN 


Los cargadores a Indias o comerciantes con las colonias de Amé- 
rica y Filipinas constituyen por el momento una parcela de nuestro pa- 
sado histórico aún por descubrir. Las razones de mantener en el ano- 
nimato o en un gran vacío historiográfico a los miles de actores de la 
empresa comercial con Indias quizá haya que buscarlas en la abruma- 
dora documentación que recoge los embarques de ida y vuelta tanto 
como las escrituras en que quedaron registrados ante escribano. Son 
miles los legajos contenidos en la Sección de «Contratación» del Ar- 
chivo General de Indias de Sevilla y en los Archivos de Protocolos de 
Sevilla y Cádiz con informaciones detalladas y fragmentarias de cada 
una de las operaciones y de cada uno de los registros, barco a barco y 
año a año. Plantear un estudio de este tipo todavía resulta superior a 
las posibilidades de una persona, y aun de todo un equipo de investi- 
gadores, pese a que hoy en día se cuenta con medios informáticos para 
hacer algo más abarcable esa labor. 

Si la totalidad del comercio no es asequible, podría pensarse en 
abordar alguna parte más significativa, la de quienes desempeñaron un 
papel más relevante. Así es, aunque la duda está en seleccionarlos y de 
todos modos la tarea supondría manejar todavía una cantidad ingente 
de material documental. La verdad es que estas dificultades no justifi- 
can por sí mismas que no se haya abordado un aspecto de tal enver- 
gadura. Tiene que haber otros motivos por los que ha sido relegado. 

Evidentemente, la escuela española de historiografía americanista 
ha cultivado campos alejados de las disciplinas cuantitativa y econó- 
mica, en los que caería un estudio así. Tuvieron que ser extranjeros, 
como Earl Hamilton y Pierre Chaunu, quienes nos acercaran a estos 
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campos, que luego han sido seguidos por algunos autores nacionales. 
No se encuentran a gusto en estos terrenos nuestros autores, al margen 
de que la tarea sea sobrehumana. 

Hay, probablemente, otra razón para ese olvido de los empresa- 
rios comerciales españoles, a saber, su escasa valoración social. Efecti- 
vamente, en nuestro medio social el comercio y los negocios no se han 
valorado, posiblemente porque los protagonistas de esas actividades han 
estado teñidos de sospechas sobre su actuación, sus objetivos y sus re- 
laciones privilegiadas con el poder. En cualquier caso, mos parece que 
se comete una injusticia, pues podremos estar de acuerdo o no con su 
actuación, pero tenemos que conocerla primero. No parece que haya- 
mos intentado conocerla, y en ello está la falta. Creemos que la valo- 
ración depende de la mentalidad colectiva de su papel en la sociedad 
y del modo de desempeñarlo, de manera que la sociedad colonial bri- 
tánica en Norteamérica, por ejemplo, puede caracterizarse por los co- 
merciantes y los artesanos mecánicos, mientras en los dominios espa- 
ñoles marcaron la pauta los encomenderos, especie de «caballeros» de 
segunda, y por los hacendados, aunque junto a ellos coexistieran em- 
presarios comerciantes y mineros. Por tanto, inconscientemente puede 
que estemos infravalorando el papel de los comerciantes al no dedicar- 
les la atención historiográfica necesaria. 

Abordar este tema es una ardua empresa de entresacar las limita- 
das informaciones de estudios contados, y sin duda muy meritorios, 
dada su escasez. Los autores que han tratado de aproximarse al menos 
a un grupo de estos hombres son escasos, y lo más que nos ofrecen 
son relaciones o listados de nombres; los estudios con mayor profun- 
didad sobre comerciantes sólo tratan algunas figuras individuales o de- 
terminadas familias. De ahí que el tema de los cargadores a Indias sea 
más un tema de futuro que de presente, al que se pueden adelantar ya 
algunas directrices y cuya interpretación global no parece que pueda 
ser distinta de la que hoy se tiene. Pero la diferencia se encuentra en 
el detalle y en el matiz, y ahí sí queda casi todo por conocer. 

Se explica así el dilema en que desde el punto de vista metodo- 
lógico nos hemos encontrado a la hora de escribir esta obra, al tener 
que decidir sobre el aparato crítico a incorporar. Se trataba de evitar, 
por un lado, el recargo de notas con las minuciosas informaciones que 
han sido extraídas de las numerosas publicaciones consultadas y, por 
otro, la carencia total de las mismas. Se ha intentado eludir ambos ex- 
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tremos con una amplia bibliografía de obras consultadas y utilizadas, 
haciendo referencia específica en motas cuando la incorporación de 
ideas e informaciones de un autor ha sido más abundante, y obviando 
a veces las citas cuando únicamente se ha tomado una idea o cuando 
se han ido ensamblando las de varios autores que encajaban con el 
esquema establecido para este trabajo. Un trabajo que no hemos con- 
cebido como una mera síntesis histórica, en cuanto que es fruto de 
una labor de búsqueda e interpretación de datos contenidos en nume- 
rosas monografías que de forma tangencial o parcial tocan el complejo 
mundo de los cargadores a Indias, así como de las propias investigacio- 
nes. De ahí la dificultad de especificar todas y cada una de las referen- 
cias bibliográficas, sobre todo porque en la mayor parte de los casos la 
información sólo ha servido para matizar o apoyar nuestras propias in- 
terpretaciones. 

Hemos pretendido, por tanto, no perder la oportunidad histórica 
de aportar algo sobre la acción de España en América con motivo de 
1992, porque no hemos de olvidar que el Estado, entonces y siempre, 
tiene que contar con el apoyo del capital y de los hombres de empre- 
sa. Los cargadores fueron unos fieles aliados de la monarquía española 
en la colonización de América por la cuenta que les tenía, ya que en 
ello les iba su negocio. Para bien y para mal, siempre estuvieron del 
lado del poder peninsular, enemistándose a veces con las fuerzas loca- 
les, con los sectores criollos que reivindicaban su igualdad de derechos 
como españoles y su parcela de autonomía. Un aliado tan incondicio- 
nal del poder ha de ser estudiado más a fondo y conocerse al detalle. 

Sin embargo, lo que hoy se puede ofrecer es una recopilación del 
escaso y fragmentario conocimiento de este amplio colectivo de carga- 
dores. No se puede brindar más por el momento, mientras no se rea- 
licen muchos más trabajos parciales. Seguramente el lector quedará in- 
satisfecho, porque deseará conocer más sobre los empresarios españoles 
del primer capitalismo. En este terreno la mayoría de ellos siguen sien- 
do anónimos o, al menos, desconocidos. Cabe esperar, y en esa pos- 
tura nos encontramos, que un mayor conocimiento de los cargadores 
abrirá nuevas perspectivas a la interpretación de la acción española en 
Indias, a la que ojalá sirvan estas páginas como preámbulo. 
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COMERCIANTES EN LAS EMPRESAS DESCUBRIDORAS 
Y CONQUISTADORAS 


Con el descubrimiento de América los horizontes de Castilla se 
dilatan de forma insospechada y repentina. Un Mundo Nuevo irá poco 
a poco desvelándose a través de todo un ciclo de descubrimientos y 
conquistas que nunca parecen tener fin. Primero Colón, y luego toda 
una serie de intrépidos marinos y aventureros acapararán con sus em- 
presas descubridoras y de conquista la atención de los hombres de su 
tiempo y también la de los historiadores de entonces y de ahora. Pocos 
repararán, sin embargo, en que tras esos temerarios navegantes y biza- 
rros conquistadores se encuentran unos oscuros personajes que hacen 
posible sus afamadas gestas. Comerciantes españoles y extranjeros 
arriesgarán sus pocos o muchos caudales en unas operaciones en las 
que parecen predominar la improvisación, la aventura y el heroísmo, 
pero que también se presentan como lucrativos negocios que en un 
futuro no lejano pueden brindar cuantiosos dividendos. 

Es éste un mundo mercantil reducido, pero que desarrollará una 
labor grandiosa, al financiar unas empresas que cuando menos podían 
considerarse imprevisibles. Integrado en buena parte por extranjeros 
—primero serán los italianos y luego los alemanes los que vislumbrarán 
la magnitud económica del descubrimiento americano—, irá paulatina- 
mente ensanchándose ante el interés que suscita el éxito de algunas ex- 
ploraciones. De esa forma, los modestos capitales castellanos de la re- 
gión meridional de Sevilla-Huelva se reforzarán con las inversiones de 
círculos sociales (nobles, funcionarios, clérigos, etc.) ajenos a este pe- 
queño pero complejo universo comercial. Pero para entonces la gran 
aventura del ciclo de los descubrimientos habrá prácticamente conclui- 
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do y será la empresa colonizadora y el comercio con las tierras ultra- 
marinas lo que atraiga su atención. 

Fueron, sin embargo, los mercaderes de la primera etapa los que 
apoyaron las expediciones descubridoras y de ocupación de las nuevas 
tierras, los otros protagonistas de la historia de América, aunque sus 
nombres pocas veces afloraran, ocultos en unos contratos que, por otra 
parte, han sido olvidados durante mucho tiempo por la investigación 
histórica. Pese a su anonimato, su presencia en todas las etapas de la 
gran empresa americana es innegable. Estarán tras el primer viaje de 
Colón, impulsarán el ciclo de los viajes menores y respaldarán todos 
los intentos de encontrar el ansiado paso que permita llegar a la Espe- 
ciería. Y una vez alcanzada esta meta, tras la travesía del Pacífico por 
Magallanes y Elcano (1519-1522), se volcarán en el comercio con las 
áreas americanas que las empresas, de conquista primero, y de coloni- 
zación después, posibilitan. El monopolio que la Corona pondrá a su 
disposición, una vez que ha renunciado al suyo propio, será a la pos- 
tre el reconocimiento de su importante aportación a la empresa ame- 
ricana. 


La FACTORÍA COLOMBINA A SALVO DE LA INICIATIVA PRIVADA 


La gran empresa de Colón fue concebida desde sus orígenes como 
un gran negocio, «el mayor que se pudiera ofrecer a la imaginación de 
Occidente», según palabras de Pérez de Tudela '. Tuvo, pues, unos 
planteamientos iniciales propios que al final se desvirtuaron desborda- 
dos por unos problemas y por unos dramáticos acontecimientos que el 
proyecto colombino no había podido prever. 

Evidentemente, los objetivos de Colón en su primer viaje fueron 
puramente comerciales, pues su idea era encontrar una nueva ruta ma- 
rítima que condujera hasta los países asiáticos productores de especias. 
La cobertura legal de la empresa la dieron las Capitulaciones de Santa 
Fe (17 de abril de 1492), un monstruo jurídico impuesto por el genio 


!J. Pérez de Tudela Bueso, Las Armadas de Indias y los orígenes de la política de 
colonización (1492-1505), Madrid, 1956. Nuestro análisis de la factoría colombina se basa 
fundamentalmente en el minucioso análisis y en la interesante interpretación que el doc- 
tor Pérez de Tudela hace de lo que él concibe como la gran negociación indiana. 
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de Colón que la Corona aceptó quizá porque, al no confiar mucho en 
el éxito del proyecto, mo llegó a calcular las graves repercusiones que 
su oneroso contenido tendría en un futuro no lejano. Desde el punto 
de vista económico, las Capitulaciones asumían el carácter contractual 
de una empresa monopolística de los reyes con participación del Al- 
mirante. En virtud del contrato, los monarcas se reservaban «cuales- 
quiera mercaderías» que se hallasen, ganasen, trocasen o comprasen en 
las tierras firmes e islas que fueran descubiertas, correspondiendo a Co- 
lón una décima parte de todos los beneficios, una vez deducidos los 
gastos. También se reconocía a éste el derecho a participar en futuras 
empresas con la octava parte de los gastos, a cambio de otro tanto de 
las ganancias. 

Paralelamente, el genovés se aseguraba en las Capitulaciones el 
dominio militar y político de las islas y tierras firmes que descubriera 
y ganara, al conseguir los títulos de virrey y gobernador con la facultad 
de proponer ternas de los candidatos para todos los cargos de regi- 
miento. Con todo, el broche de oro lo constituía el título de Almiran- 
te del Mar Océano que se le otorgaba con carácter hereditario y con 
todas las preeminencias y privilegios de los almirantes de Castilla, lo 
que, además de conferirle la dignidad y prerrogativas de la nobleza, le 
brindaba una jurisdicción más amplia que la del virrey y gobernador, 
al extenderse a las «mares océanas» y puertos, y también implícitamen- 
te unos derechos económicos superiores a lo que la Corona había con- 
certado con él. Precisamente, sus reclamaciones al respecto constitui- 
rían uno más de los puntos de conflicto en los pleitos colombinos. 

Así pues, en las Capitulaciones se proyectan claramente dos tipos 
de actividad a desarrollar por Colón. Por una parte, los Reyes lo reco- 
nocían como socio de una empresa de trato y negociación que debía 
desarrollar bajo un estricto monopolio y para la que tendría que contar 
con los necesarios puntos de apoyo terrestres. Por otra, los títulos de 
virrey y gobernador implicaban un asentamiento poblacional en las tie- 
rras descubiertas sobre las que él ejercería el dominio absoluto. Pero 
¿qué era lo que estaba en la mente del Descubridor?, ¿factoría a lo 
fenicio sin ninguna base poblacional, o factoría comercial, según el co- 
lonialismo mercantil de la época? No cabe duda de que la experiencia 
que Colón tenía en materia de explotación colonial influyó de forma 
decisiva en la factoría comercial por él concebida. Ahora bien, aunque 
en la isla de Quíos había conocido el modelo italiano, su verdadero 
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paradigma lo constituiría la factoría portuguesa de San Jorge de la Mina 
que tantas «ganancias y oro» había deparado a Juan II. Éste será, pues, 
su precedente más inmediato y explícito, lo que, sin embargo, no im- 
pedirá que el proyecto colombino adquiera un carácter distintivo como 
resultado de las fuerzas opuestas que operaron en él. Y es que, como 
ha señalado Verlinden, Colón representa el eslabón humano entre el 
colonialismo medieval italiano y la colonización de la época moderna. 
De ahí que en la factoría por él implantada confluyan y se articulen 
dos actitudes o tendencias en cierto modo contrapuestas, lo que a la 
larga desbordará al Descubridor, al no poder resistir los propios impe- 
rativos de la colonización hispana. Ésta se perfilará cuando los monar- 
cas se percaten de que tienen que distinguir entre la empresa capitula- 
da en Santa Fe y la nueva gran empresa americana que los sucesivos 
descubrimientos van revelando. 

Pero, al margen de sus posteriores resultados, lo cierto es que la 
factoría colombina sienta sus bases en el fuerte de Navidad y en el 
puñado de hombres que queda a su cuidado cuando el genovés em- 
prende el viaje de regreso a España, tras el descubrimiento de las nue- 
vas tierras que él creía asiáticas. Según el Almirante, el lugar elegido 
para el fuerte de Navidad en La Española (isla actualmente integrada 
por la República Dominicana y Haití) era el mejor «de toda la isla para 
hacer el asiento, y más cerca de las minas de oro». En el establecimien- 
to estaba, pues, presente el afán de lucro que animaba su empresa y 
que se veía saciado no sólo con la anhelada riqueza aurífera, sino tam- 
bién con la especiería, el algodón, almástiga, ruibarbo, etc., que pro- 
ducía la isla. Aunque de forma incipiente ya se configuraba en la mente 
de Colón el negocio indiano como un monopolio estatal-colombino, 
tal como había sido estipulado. Serían la Corona y el Descubridor los 
que se repartirian el oro y las mercancías de valor, dado que los otros 
miembros de la expedición eran meros funcionarios a sueldo. Colón, 
deslumbrado por «unas tierras de maravilla», según escribió a Luis de 
Santángel, ensalzaba a éste sus bonanzas y riquezas, así como las po- 
sibilidades que ofrecían para el trato y contrato «de la tierra firme de 
acá como de aquella de allá del Gran Kan», y también «para plantar y 
sembrar, para criar ganados de todas suertes, para edificios de villas y 
lugares». 

Evidentemente, para el Almirante La Española se configuraba 
como tierra de promisión en la que podían confluir las dos tendencias 
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divergentes anteriormente aludidas: la mercantil lucrativa y la pobla- 
dora que permitiría aprovechar las excelentes perspectivas en el terreno 
agrícola y ganadero. El hecho de que en ella se asentasen pobladores 
castellanos no invalidaba el carácter monopolista de la explotación co- 
mercial, por cuanto aquéllos serían simples asalariados al servicio de 
los Reyes y de Colón. Evidentemente, no advertía los inconvenientes 
que el poblamiento de la isla podía tener para el desarrollo de la fac- 
toría tal como él la entendía, es decir, similar a la de San Jorge de la 
Mina. 

A su llegada a España, Colón propagó triunfalmente el éxito de 
su empresa, eufórico por el descubrimiento de una tierra que él iden- 
tificaba —o quizá se empeñaba en identificar— con las codiciadas In- 
dias. Los espectaculares resultados del viaje cambiaron el escepticismo 
inicial de los Reyes por festivas esperanzas y no dudaron por ello en 
confirmar al genovés todos los cargos y privilegios económicos estipu- 
lados en Santa Fe, dándole vía libre para preparar una segunda expe- 
dición. 

Pero esta vez el Almirante no se iba a ver en apuros a la hora de 
reunir recursos, barcos y hombres para su empresa, como ocurrió en el 
primer viaje, porque lo que entonces aparecía a los ojos de muchos 
como un descabellado proyecto, ahora era una realidad que todos an- 
siaban conocer. Los tres barcos de 1492 se convirtieron en 17 en 1493, 
constituyendo la mayor expedición colonial hasta entonces organizada. 
Se planteó el problema de seleccionar entre miles de voluntarios a los 
expedicionarios —unos 1.200, según unas fuentes, y alrededor de 1.500, 
según otras—, cuando en 1492 a duras penas había podido reclutar 87 
hombres dispuestos a correr con él su gran aventura. El pequeño estua- 
rio de Huelva-Palos, en la desembocadura de los ríos Tinto y Odiel, 
fue desplazado por el gran complejo Sevilla-Cádiz, y la empresa pasó 
de ser una modesta exploración auspiciada por desconocidos persona- 
jes a constituir una inmensa flota sustentada por todo el poder del Es- 
tado. Éste estaría representado en Sevilla por don Juan Rodríguez de 
Fonseca, a quien los Reyes habían asignado la función de enlace entre 
el Almirante y la Corona. La elección del famoso Fonseca, quien aca- 
baría asumiendo la difícil tarea de organizar y gestionar todas las em- 
presas descubridoras y colonizadoras, daba aún más entidad y realce a 
la preparación del segundo viaje colombino. Hombre de confianza de 
Isabel y Fernando, de noble familia castellana, archidiácono de Sevilla 
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y futuro obispo de Badajoz, Palencia y Burgos, reunía todas las cuali- 
dades para desempeñar con éxito su labor. Era inteligente, ambicioso, 
activo, de gran capacidad de trabajo y especialmente dotado para «los 
mundanos negocios», según la opinión de Las Casas, quien además 
destacaba su gran aptitud «para congregar gente de guerra para armadas 
por la mar», aunque no dejaba de matizar que todo ello «era más ofi- 
cio de vizcaínos que de obispo». Fue, en realidad, una exquisita mezcla 
de funcionario y mercader y, a la postre, un hábil y eficaz burócrata 
que con sus ayudantes constituyó en Sevilla el primer foco de la Casa 
de la Contratación, llevando hasta el reinado de Carlos 1 la administra- 
ción de los dominios y asuntos americanos ?. 

Tradicionalmente se ha considerado que este segundo viaje supo- 
ne el inicio de la colonización y que, por tanto, la empresa de Colón 
se desmarca ya del modelo portugués. La presencia de labradores, se- 
millas y ganados, artesanos y herramientas representa para algunos au- 
tores un claro objetivo colonizador, cuando en realidad, según Pérez 
de Tudela, la preocupación colonizadora tenía un carácter meramente 
instrumental en tanto que se dirigía a lograr la total autonomía para la 
factoría, cuyo fin primordial era la explotación de la especiería y de las 
riquezas auríferas. En consecuencia, todos los elementos de la expedi- 
ción estaban subordinados a la gran negociación de las Indias que sólo 
los monarcas y el Almirante compartían, y que en las instrucciones da- 
das a Colón aparecía plasmada en la palabra rescate, es decir, rescate de 
oro y mercancías valiosas cuyo producto, después de ser registrado por 
un teniente de los contadores reales, sería canalizado hacia España a 
través de una aduana que se levantaría en las Indias y de otra que se 
establecería en Cádiz. El mismo control se ejercería sobre todo lo que 
se llevase a las Indias. 

Nada hay, pues, que avale el carácter netamente colonizador de 
esta segunda expedición que la historiografía colombina ha propugna- 
do. No se perfilaba en las instrucciones reales ninguna norma para el 
poblamiento, dado que no se proyectaba un reparto de tierras de cul- 
tivo, según la tradición repobladora castellana. Entre los expediciona- 


* G. Céspedes del Castillo, «Las Indias en tiempos de los Reyes Católicos», en His- 
toria de España y América social y económica, edición de Bolsillo de la 2.* edición ilustrada, 
Barcelona, 1972, vol. IL, pp. 459 y 467; P. Chaunu, La expansión europea (siglos xi al 
xv), Col. Nueva Clío, Barcelona, 1972, pp. 129-130 y 132. 
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rios, todos a sueldo del Rey, eran «bien poquitos» los labradores, según 
el testimonio del propio Colón; apenas una veintena de expertos gra- 
nadinos que llevaban una misión muy concreta, la de probar la mara- 
villosa fertilidad de la tierra más que la de abordar toda una coloniza- 
ción agrícola. Y es que no eran colonos con tierras de labranza propias, 
sino simples jornaleros agrícolas a sueldo de la factoría. La mayor parte 
de los hombres integraba, por tanto, el contingente militar encargado 
de «asentar y poner en muy gran seguridad estas islas y ríos de oro». 
Lo que prevalecía, en definitiva, era el aprovisionamiento y necesida- 
des defensivas de la factoría, amén de los proyectos de expansión del 
dominio hispano. Con estas premisas ya no pueden sorprender los ne- 
fastos resultados de la explotación económica de la isla, dado que las 
contradicciones que la segunda expedición de Colón albergaba en su 
seno pronto acabarían haciéndose presentes al entrar en conflicto los 
intereses de la gran empresa estatal-colombina con las aspiraciones de 
su hueste. 

De haber funcionado la factoría tal como Colón la había conce- 
bido no cabe duda de que habría sido todo un éxito. En una tierra 
fecundisima, donde los indios se mostraban «muy simples y sin mali- 
cia», dispuestos a ofrecer grandes cantidades de oro a cambio de bara- 
tijas, sólo cabía construir almacenes para el oro, provisiones y basti- 
mentos militares y edificar iglesias, hospitales, casas y una gran mansión 
para el Almirante. Y para eso estaban los fieles empleados de la facto- 
ría que trabajarían gustosamente por el sueldo estipulado —unos 30 
maravedís diarios más la ración alimenticia—. La fertilidad de la tierra 
y el oro rescatado cubririan con creces los 3.900.000 maravedís que, 
según los cálculos de Fonseca, importaban los víveres, utensilios y ves- 
tidos que Colón necesitaba para la subsistencia y funcionamiento de la 
factoría. 

Pero el proyecto del Almirante se truncó ante los imperativos de 
la realidad indiana. El primer contratiempo fue el espectáculo de la 
destrucción del fuerte de Navidad y la muerte de toda su guarnición. 
El segundo sería la enfermedad que se propagó entre los expediciona- 
rios al poco del desembarco. La elección de un nuevo asiento para la 
colonia —La Isabela, al norte de la actual República Dominicana— y la 
construcción de los edificios más imprescindibles para albergarse no 
haría sino acelerar la epidemia, al combinarse los duros trabajos con el 
agotamiento del largo viaje y los rigores del clima. No pocos murieron, 
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y los que sobrevivieron apenas podían ayudar con su esfuerzo a los 
pocos que quedaron sanos. Á todo ello se sumó el fracaso de la expe- 
riencia agrícola, pues, tras unos resultados prometedores al comienzo, 
pronto se comprobó que el Trópico tenía sus propias exigencias y que 
los cultivos europeos no siempre se correspondían con ellas. La facto- 
ría empezó a carecer de los suministros previstos y a tener que recurrir 
a los alimentos indígenas que los españoles desdeñaban. 

La gran decepción surgiría, sin embargo, al venirse abajo las bri- 
llantes perspectivas auríferas. El rescate del oro no brindó más que el 
equivalente a unos 30.000 ducados (11.250.000 maravedís), que fue la 
cantidad que Colón remitió en la armada de Torres cuando en marzo 
de 1494 partió para España en busca de provisiones y medicinas. Aun- 
que se podía conseguir mucho en las arenas y gravas de los ríos, se 
requería una explotación sistemática que los indios no practicaban. De 
ahí que Colón insistiera en la cantidad de oro que «acá se espera poder 
coger», ante el temor de que los Reyes, desilusionados, no siguieran 
apoyándole y le negaran los mantenimientos requeridos a través de To- 
rres. Pero por si sus promesas no surtían el efecto esperado, decidió 
recurrir al tráfico de esclavos como principal aprovechamiento de la 
factoría. Contaba para ello con los fieros caribes, enemigos mortales de 
los taínos, que podían ser enviados como esclavos a España a cambio 
de mercancías. Se lograría su conversión y servirían como intérpretes. 
Pero la ambigua respuesta que en un principio dieron los monarcas a 
la sutil proposición de Colón, pronto sería sustituida por un enérgico 
rechazo de la Reina a que sus vasallos indianos fueran esclavizados. 

Entretanto, los españoles de la isla habían empezado a compren- 
der que el gran negocio indiano se les escapaba de las manos, que ellos 
no iban nunca a participar de las riquezas auríferas dentro de un régi- 
men que sólo les daba opción a un salario y a una modesta ración de 
comida. El descontento empezó a cundir entre ellos, pues no tenía 
sentido haber corrido la gran aventura trasatlántica, haber sufrido fati- 
gas y vicisitudes de todo tipo, para ser simples empleados de una fac- 
toría en la que, además, se les obligaba a trabajos manuales que para 
los gentileshombres eran deshonrosos. Las Casas refleja muy bien la 
situación de ánimo de los colonos, al referir cómo «los hidalgos y gen- 
te del Palacio» eran obligados a trabajar con sus propias manos, «por- 
que de la gente de trabajo y los oficiales mecánicos, los más estaban 
enfermos y flacos y hambrientos y podían poco», cuando tanto a los 
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unos como a los otros «se les hacía al par que la muerte ir a trabajar 
con sus manos, en especial no comiendo». La mayoría de ellos, «que 
no se habían visto en angustias semejantes» y que se habían embarca- 
do esperanzados en recoger el oro «con pala», no podían entender, y 
menos soportar, el papel que Colón les había reservado en su 
empresa *. Se sentían burlados y frustrados en sus aspiraciones de ri- 
queza y gloria, al igual que el resto de los colonos, ya que todos de- 
seaban el oro que el Almirante les negaba. La represión de éste, cuan- 
do algunos se lanzaron a buscarlo por su cuenta y a ocultarlo, no hizo 
más que agudizar las tensiones. 

Al mismo tiempo, la situación de los indigenas se iba haciendo 
cada vez más crítica. La violencia de muchas de las incursiones al in- 
terior de la isla había acabado por concitar la hostilidad de los pacifi- 
cos taínos y por desorganizar una agricultura de subsistencia que, aun- 
que precaria, podía suplir la carencia de alimentos europeos. Colón 
tuvo que admitir que la extracción del oro, tras el agotamiento de los 
lavaderos más superficiales, requería una explotación en regla y perso- 
nal capacitado. Echó mano entonces de lo que siempre había sido la 
gran reserva de la factoría: la población indígena, que podía sin duda 
constituir el aprovechamiento fundamental de la misma. Impuso así a 
los indios un oneroso tributo en oro o en algodón, según su mayor o 
menor proximidad a las minas, a la par que los obligaba a cultivar los 
campos para el abastecimiento de las guarniciones y empleados de la 
factoría. 

Parece que con estas medidas Colón se sintió satisfecho. No cabía 
duda de que a fines de 1495 sus planes de explotación de La Española 
iban poco a poco haciéndose realidad. Con la isla asegurada por me- 
dio de seis fortalezas, el tráfico de esclavos iniciado y el tributo de los 
indios en marcha la factoría tenía asegurado su porvenir. Pero el lucra- 
tivo negocio de los esclavos se vino abajo ante el obstáculo moral im- 
puesto por la conciencia de la Reina, y el cuantioso rendimiento del 
tributo no llegó a materializarse, porque de los 60.000 pesos (unos 18 
millones de maravedíis) que se esperaban recaudar sólo se consiguieron 


* Fray Bartolomé de Las Casas, Historia de las Indias, Edición de A. Millares Carlos 
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unos 200 pesos (alrededor de 60.000 maravedís). Y es que el tributo 
era enormemente gravoso para los indios, pues éstos, según el testi- 
monio de Las Casas, «no tenían industria ni artificio alguno para coger 
el oro en los ríos y tierra», sino tan sólo sus propias manos, por lo que 
«obligarlos a dar cada tres meses un cascabel de oro lleno, [...] érales 
de todo punto imposible, porque ni en seis ni en ocho meses y hartas 
veces en un año, por faltarles la industria, no lo cogían ni por manera 
alguna cogerlo ni allegarlo podían»?*. Se iniciaba así la dramática extin- 
ción del pueblo taíno. 

Paralelamente, en España los acontecimientos habían ido tornán- 
dose contrarios a los intereses del Almirante. Las noticias sobre el des- 
contento de los colonos y sus deseos de regresar, los odios desatados 
por la actitud intransigente de Colón, la desconfianza del rey Fernan- 
do y la hostilidad declarada del obispo Fonseca se combinaron para 
que los Reyes decidieran imprimir un nuevo rumbo al negocio india- 
no. La concepción monopolista de la factoría empezó a resquebrajarse 
cuando en abril de 1495, temiendo los monarcas que el Almirante hu- 
biera perecido durante su prolongada exploración de Cuba, optaron 
por conceder una serie de libertades y franquicias a todos aquellos que 
deseasen establecerse en La Española o estuviesen animados a descu- 
brir en las islas y Tierra Firme. Se abría así la navegación y el comercio 
a todos los súbditos de Castilla, en la idea de que la iniciativa privada 
podría abordar con éxito el descubrimiento y la explotación de las 
nuevas tierras sin costos y riesgos para la Corona, que aseguraba sus 
beneficios a través de una serie de gravámenes sobre el comercio reali- 
zado. En realidad los Reyes parecían haber encontrado una fórmula 
mixta para la explotación de las Indias, pues abrían la puerta a la ac- 
ción particular, pero sin renunciar del todo a la antigua planta, aunque 
se la hubiese despojado de su amplio carácter monopolista. Mantenían 
por ello un cierto número de asalariados y procuraban salvaguardar en 
sus nuevas disposiciones los privilegios de Colón, pero restringiendo el 
ámbito de su monopolio a La Española, al tiempo que para el resto de 
las Indias imponían un nuevo régimen de descubrimiento y negocia- 
ción. 

Era evidente que en las aspiraciones de los Reyes Católicos preva- 
lecía la ambición imperial, el deseo de ensanchar sus dominios territo- 
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riales, sobre el rendimiento económico, por más que éste les satisfiacie- 
ra. Pero Colón nunca llegó a comprender las verdaderas motivaciones 
de sus patrocinadores y trató por ello de convencerles, una vez más, 
de que el negocio de las Indias, tal como él lo había proyectado, no 
era oneroso para el Estado y que todo eran beneficios en su factoría. 
Con todo, sólo conseguiría con sus promesas y reclamaciones, tras re- 
gresar a España, que los reyes en 1497 le confirmaran sus títulos y pri- 
vilegios y revocaran las franquicias concedidas en aquellos aspectos en 
que sus derechos resultasen agraviados. Pero ello equivalía a que la Co- 
rona podía recurrir a tales franquicias cuando lo considerase oportuno. 
Era, pues, el principio del fin de la gran empresa colombina. 

Ya en la organización del tercer viaje del Almirante (febrero de 
1498) se percibe un importante cambio en la negociación indiana, al 
darse a Colón facultad para repartir tierras entre un contingente de la- 
bradores que, bajo el compromiso de permanecer cuatro años en La 
Española, constituiríian verdaderos colonos y darían autonomía a la 
empresa, al poder subsistir ésta con sus propios mantenimientos. Aun- 
que desprovistos de todo carácter señorial, estos repartos de tierra para 
aprovechamiento particular de los colonos marcarán, según Las Casas, 
el origen de la encomienda, al incluirse en ellos la utilización del tra- 
bajo del indio *. También se brindó la oportunidad de comerciar libre- 
mente en la isla a todos aquellos que quisieran embarcarse en esta ter- 
cera expedición para vender allí sus productos. Se trataba, por tanto, 
de estimular el asentamiento en La Española para un mayor y más efi- 
caz dominio de la colonia. Para Colón, además, este tercer viaje signi- 
ficaba la última oportunidad de consolidar su gran negocio americano. 

Pero cuando a fines de agosto de 1498 el Almirante arribó a Santo 
Domingo —la nueva ciudad fundada en la costa sur por su hermano 
Bartolomé en sustitución de La Isabela— se encontró la isla convulsio- 
nada por la sublevación de Francisco Roldán, hombre clave en el de- 
sarrollo de la colonización indiana, ya que con su actuación logró im- 
primir a ésta una trayectoria totalmente opuesta a la que se hubiera 
derivado del proyecto colombino. Y es que con el apoyo de numero- 
sos pobladores Roldán reclamaba una mayor participación en los be- 
neficios de la colonia en forma de explotación particular de tierras y 
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servidumbre de los indios que, a cambio, se verían relevados del one- 
roso tributo. Tal era la situación de descontento y anarquía que Colón 
se vio obligado a transigir, aceptando todas las condiciones impuestas 
por Roldán, pero reservándose el beneficio de los placeres auríferos, a 
pesar de que legalmente ya todos podían buscar oro por su cuenta me- 
diante el pago al Rey del tercio del metal conseguido. 

De hecho, sin embargo, la factoría colombina había llegado vir- 
tualmente a su fin. El antagonismo entre Colón y los pobladores de la 
isla no cejó, porque el virrey, muy hábilmente, había sabido mantener 
el dominio político y económico, al reservarse la concesión de tierras 
y demás franquicias. Pese a todo, logró organizar el funcionamiento 
económico de La Española de forma que, al ser destituido por Francis- 
co de Bobadilla en 1499, había conseguido recaudar 4 millones de ma- 
ravedís sólo en concepto de diezmos y alguacilazgos, y estimular sen- 
siblemente la producción aurífera, que en 1501 llegaría a alcanzar los 
276 kilos, progresando aún más en los años siguientes. De haber segui- 
do a su cargo la factoría hubiera sin duda llegado a ser la gran empresa 
rentable que él concibió. Pero la sublevación de Roldán brindaría a sus 
enemigos en la corte la oportunidad largo tiempo esperada: la caída de 
Colón y la liquidación de su factoría. Con su destitución se abrió una 
nueva etapa en el proyecto colonizador de los Reyes Católicos en la 
que el poblamiento de La Española y su libre explotación por los ve- 
cinos representaría el origen del imperio español en América y la in- 
corporación de todos los españoles a la gran empresa indiana. La ex- 
pedición de Ovando en 1502 sería el mejor exponente de este cambio 
de rumbo. 


EL CAPITAL COMERCIAL AL SERVICIO DE LOS DESCUBRIMIENTOS 
Y CONQUISTAS 


Pese a la incredulidad que entre los hombres de su época, e inclu- 
so entre los propios Reyes, suscitó el proyecto de Colón de llegar a la 
Especiería por la ruta de occidente, hubo sin embargo mercaderes que 
no dudaron en invertir sus capitales en tan descabellado plan ante la 
ilusión de un posible beneficio, por futurible que éste fuera. 

Conscientes de que sin riesgo no hay ganancia, los grandes co- 
merciantes italianos residentes en Sevilla y Cádiz contribuyeron con 
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prestaciones financieras a la organización del primer viaje colombino. 
De ahí arrancaría una estrecha asociación entre Colón y el mercader 
florentino Juanotto Berardi que llevaría a éste a colaborar activamente 
en los preparativos de la segunda expedición a las Indias e, incluso, a 
representar ante los Reyes Católicos los intereses del Almirante en la 
negociación indiana. Es más, Berardi sería el primero en tratar de apro- 
vechar el resquicio que la liberación de 1495 abrió a la iniciativa pri- 
vada, al establecer con la Corona un asiento para abastecer periódica- 
mente a La Española a precios moderados, mediante una sensible 
rebaja en los costos de los fletes. Los descubrimientos y el rescate con 
los indios a partir de los puertos de La Española serían su aparente 
compensación, aunque de aceptarse la tesis del descubrimiento del 
continente sur por Colón en 1494, lo que en el fondo del asiento de 
Berardi subyacía era un concierto fraudulento entre el florentino y Co- 
lón para explotar las islas de las Perlas, que los monarcas desconocían *. 

Como Berardi, otros muchos mercaderes y banqueros extranjeros 
colaborarán con la Corona en la financiación de las primeras navega- 
ciones indianas, pues, por ejemplo, el tercer viaje de Colón no hubiera 
podido llevarse a cabo sin su concurso, ante la dificultad de la Corona 
para recaudar los 4 millones de maravedís que exigía su dotación. Pero 
si los servicios financieros y económicos de los banqueros y mercade- 
res extranjeros constituyeron en última instancia el respaldo de muchas 
de las expediciones de descubrimiento y conquista, no menos impor- 
tante fue el papel de los comerciantes andaluces que con sus modestos 
capitales propiciaron la exploración y conocimiento de las nuevas tie- 
rras, a pesar del desastroso negocio que la mayoría de esas empresas 
representaron. 

La renuncia de los Reyes Católicos al monopolio de las Indias y 
el relevo de Colón en sus funciones marcaron el inicio de los viajes de 
descubrimiento y rescate —denominación que sustenta Ramos Pérez—, 
también conocidos como viajes menores o viajes andaluces. En reali- 
dad, el sistema de capitulaciones que en 1499 puso en marcha la Co- 
rona respondió a la necesidad de superar el estancamiento de los des- 


% Pérez de Tudela, Las Armadas, pp. 94-97; E. Lorenzo Sanz, Comercio de España 
con América en la época de Felipe Il, 2 vols., Valladolid, 1979, vol. 1, p. 49; Ramos Pérez, 
Demetrio, Audacía, negocios y política en los viajes españoles de descubrimiento y rescate, Va- 
lladolid, 1981, pp. 15-21. 
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cubrimientos españoles por el freno colombino a fin de no quedar 
atrás en la carrera hacia la Especiería, precisamente en un momento en 
que Portugal con el viaje de Vasco de Gama a la India parecía estar a 
punto de coronar su sueño. Se optó así por restablecer el régimen de 
franquicias de 1495, concediendo licencias a todos aquellos que estu- 
vieran dispuestos a descubrir a sus expensas con las expectativas del 
rescate con los indios. Un rescate que se suponía compensaría con cre- 
ces los gastos de la expedición y el gravamen demandado por la ha- 
cienda real. La Corona podría así retomar la iniciativa en los descubri- 
mientos sin costo alguno y con unos beneficios añadidos, al asegurar 
una sustancial participación en las ganancias obtenidas. 

El cambio de sistema propició que los mercaderes andaluces em- 
pezaran a incluir las navegaciones atlánticas en la esfera de sus nego- 
cios. Con todo, su colaboración en los primeros viajes fue más bien 
exigua y sin grandes responsabilidades, ya que se limitaron a propor- 
cionar mercancías a crédito y a precios doblados, o a otorgar présta- 
mos a elevados intereses, tratando siempre de compensar mediante sus 
abusivas ganancias el riesgo que asumian. Un riesgo, por otra parte, 
cierto, como se puso de manifiesto en las expediciones de Diego de 
Lepe y Vicente Yáñez Pinzón que se vieron a su regreso imposibilita- 
dos de hacer frente a las deudas contraídas por el fracaso económico 
de sus respectivos viajes. Se habían frustrado todas sus esperanzas de 
cuantiosos beneficios para cubrir el sobreprecio de las entregas al fiado. 
Diego de Lepe se encontró así arruinado y perseguido por los acree- 
dores, hasta el extremo de temer que recurrir a la protección real para 
salvarse de los embargos, sobre todo cuando Yáñez Pinzón volvió tam- 
bién con las manos prácticamente vacías. Éste no sólo había perdido 
dos de las cuatro naves y casi una cuarta parte de su tripulación, sino 
que sólo había podido cargar como último recurso cierta cantidad de 
palo brasil. Ni oro, ni perlas, mi especias con que atender al pago de 
las mercancías adeudadas que los mercaderes se cobraron con la venta 
de sus bienes. Es más, al igual que Lepe, tampoco podía reclamar a sus 
hombres el dinero que les había adelantado con la esperanza de que 
se lo devolvieran tras el reparto de los beneficios, puesto que también 
ellos eran víctimas de las falsas sugestiones que los habían impulsado 
a embarcarse. 

Los desastrosos retornos de Lepe y Yáñez Pinzón truncaron todas 
las prometedoras perspectivas económicas que la expedición de Pero 
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Alonso Niño y Cristóbal Guerra había promovido con su deslumbran- 
te cargamento de perlas. El capital comercial se retrajo entonces, desa- 
lentado por la poca rentabilidad de las inversiones atlánticas. Prueba 
del poco entusiasmo de los mercaderes andaluces fueron las dificulta- 
des con que se encontró Rodrigo de Bastidas a la hora de encontrar 
colaboradores para financiar su viaje. Tuvo que recurrir por ello a gen- 
tes muy diversas, ajenas incluso al círculo mercantil sevillano, con el 
fin de reunir los 377.547 maravedís que necesitaba para costear los gas- 
tos de armazón y de provisión de víveres, armas y otras necesidades. 
El contrato de asociación que firmó con una serie de personas revela 
claramente la reticencia con que los capitales sevillanos más fuertes en- 
caraban los nuevos proyectos ultramarinos. Sólo lo suscribieron peque- 
ños inversores de la más variada condición económica y social, pues 
entre ellos había tres relacionados con la nobleza, dos pañeros, tres 
funcionarios y un barbero. La mediocridad de sus aportaciones (las más 
elevadas fueron las de los dos pañeros, que sumaron 85.000 maravedís) 
explica su crecido número y el que se tuviera que apelar a todos los 
centros mercantiles castellanos, pues junto a los vecinos de Sevilla fi- 
guraban uno de Valladolid, otro de Carrión y un posible burgalés. 

No cabe duda de que la catástrofe financiera que habían desen- 
cadenado algunas de las exploraciones provocó el escepticismo del ca- 
pital comercial y obligó a la Corona a replantearse los términos de la 
financiación. La ocasión la brindó el llamado Plan de 1501 concebido 
para alcanzar la ansiada meta de la Especiería, a la par que se consoli- 
daban los descubrimientos realizados. Para alcanzar tal objetivo se ha- 
cía preciso reactivar las empresas de exploración, lo que exigía cambiar 
las bases que hasta entonces las habían sustentado. Se optó así por in- 
troducir en las capitulaciones un nuevo incentivo premial, el del asen- 
tamiento en las tierras asignadas, que permitiría a los jefes de las ex- 
pediciones asegurar el comercio de rescate y proceder, además, a la 
exploración del país. Los nuevos viajes de Ojeda, Yáñez, Pinzón, Lepe 
y Colón se acogerían al nuevo sistema, que se pensaba que era el más 
idóneo para resucitar el entusiasmo de los primeros tiempos. 

Pero lo que aquí interesa destacar del Plan de 1501 es la nueva 
fórmula que se arbitró para la financiación de estas empresas con el fin 
de evitar que los capitulantes se vieran atrapados en la cadena de ade- 
lantos y fiados. Se trataba, pues, de sustituir el sistema de entrega de 
mercancías a crédito con precios doblados o el préstamo a la gruesa 
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(conocido entonces como tomar dinero a cambio) en el que los merca- 
deres actuaban como meros fiadores, por otro nuevo en el que éstos 
asumieran mayor responsabilidad. Se impuso para ello la creación de 
sociedades de armadas en las que el papel de los comerciantes pasaba a 
ser más activo, al participar en las expediciones personalmente o con 
gente propia y a pérdidas y ganancias ?. 

Este tipo de sociedades, impropiamente denominadas compañías, 
tenía sus antecedentes medievales en la commenda o societas italianas. 
Solían ser conciertos mercantiles de pocos socios, muy a menudo de 
dos, con distintas formas de aportación y participación en los benefi- 
cios, en función de la inversión realizada. En las empresas ultramarinas 
los contratos de asociación se realizaron normalmente para un solo 
viaje, y aunque todos compartían riesgos y beneficios, los socios capi- 
talistas solían quedarse en tierra, mientras que el que capitulaba la ex- 
pedición contribuía con la dirección de la misma y a veces con una 
parte del capital. Al regreso se procedía al reparto, según lo estipulado 
en el contrato, y la asociación se disolvía *, 

El contrato de Ojeda con los mercaderes Vergara y Ocampo en 
1501 puede ser un buen exponente de este tipo de sociedad mercantil, 
en la que los socios capitalistas no sólo compartían las pérdidas y ga- 
nancias por partes iguales, sino también el riesgo personal al embarcar- 
se en la expedición. En este caso Ojeda aportaba a la sociedad, además 
de su trabajo de organización y dirección de la empresa, sus correspon- 
dientes sueldos como un ingreso más, aunque, eso sí, salvaguardando 
su autoridad que en modo alguno podía entenderse compartida ni di- 
vidida. Ello, sin embargo, no sería obstáculo para que sus socios en el 
transcurso del viaje, agobiados por el hambre y las penalidades, llega- 
ran a enfrentarse con él y lo apresaran, conduciéndolo a La Española 
para acusarlo de violar lo estipulado en el contrato. Un desenlace no 


7 Ramos Pérez hace un minucioso y exhaustivo análisis de las caracteristicas de 
estos viajes, así como de su financiación y desarrollo, en Audacia, negocios y política. Para 
un conocimiento sintético de los mismos se puede consultar el epígrafe «Los viajes de 
descubrimiento y rescate hasta el plan de 1501» que el mismo autor incluye en Lucena 
Salmoral, Manuel (coord.), «El descubrimiento y la fundación de los reinos ultramarinos 
hasta fines del siglo xv1», en Historia General de España y América, tomo VII, Madrid, 
1982, pp. 121-137. 

* R. Carande, Carlos V y sus banqueros, 2 vols., 2.* edición corregida y aumentada, 
Madrid, 1949 y 1965, vol. 1, pp. 289-291. 
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frecuente pero sumamente ilustrativo del diferente espíritu que anima- 
ba a unos y a otros a la hora de abordar estas empresas. Para el mer- 
cader lo importante era el aspecto crematístico, el beneficio inmediato, 
mientras que para el capitán primaba la gloria —representada en el caso 
de Ojeda por el título de gobernador concedido— sobre la rentabilidad, 
al considerar que ésta podía ser a largo plazo ?. Lógicamente, los distin- 
tos planteamientos tenían tarde o temprano que entrar en colisión, 
porque se oponían dos formas de ser y de entender la empresa: a la 
especulación fría y serena del comerciante, para quien sólo estaba en 
juego un negocio, se contraponía la sed de aventuras del capitán que, 
sin desdeñar la riqueza, buscaba también la fama y la gloria como cul- 
minación de su vocación heroica. La mesura y la previsión se enfren- 
taban así al riesgo y al azar que animaban las expediciones atlánticas. 
A pesar de las contradicciones que subyacian en este tipo de so- 
ciedades mercantiles, fueron muchas las que se llevaron a efecto, adop- 
tando múltiples combinaciones. Españoles y extranjeros, comerciantes 
grandes y pequeños se asociaron con marinos profesionales para las 
empresas oceánicas, abarcando la negociación un solo viaje o varios, 
según la envergadura del contrato. Los protocolos sevillanos contienen 
valiosos documentos sobre este tipo de inversiones, unos bien parcos 
y otros más extensos y explícitos, en los que se detalla la constitución 
del capital social y la distribución de beneficios y pérdidas. Para el 
control de lo estipulado, los socios capitalistas que no se sumaban a la 
expedición contaron siempre con agentes o factores que se embarcaban 
para supervisar el desarrollo de la empresa y fiscalizar los resultados. 
Cabe destacar, sin embargo, el carácter modesto que por lo gene- 
ral tuvieron estas asociaciones, reflejo en cierto modo del raquítico pre- 
capitalismo castellano. Aunque no se necesitaba mucho capital para fi- 
nanciar una expedición, los que se animaron a organizarlas tuvieron 
siempre que constituir una sociedad y en no pocos casos recurrir al 
crédito para reunir los 800.000 maravedís que precisaba la dotación de 
una carabela, o los 10.000.000 de maravedís que exigía la preparación 
de cinco naves, si la empresa se planteaba como una gran operación 
comercial. Por ello, tras las navegaciones atlánticas había también un 
cierto número de prestamistas, normalmente judíos conversos, que en 


* Ramos Pérez, Audacia, pp. 174-176 y 189. 
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calidad de usureros profesionales trataban de hacer negocio con sus 
créditos a corto plazo y elevados intereses o estipulando una partici- 
pación en las ganancias. 

Los testimonios de las sociedades mercantiles que se constituyeron 
para las expediciones de descubrimiento y conquista son numerosos. 
Junto a las que sustentaron los viajes menores a partir de 1501, cabe 
reseñar las que propiciaron la conquista de los territorios que se iban 
incorporando. Valga como ejemplo la de Perú, que se llevó a efecto 
merced a la compañía que suscribieron en Panamá el extremeño Fran- 
cisco Pizarro, el soldado manchego Diego de Almagro y el clérigo an- 
daluz Hernando de Luque, de quien se piensa que no era más que un 
testaferro de un capitalista sevillano. Otro contrato de asociación si- 
milar fue firmado para la conquista de Chile entre Pedro de Valdivia, 
Pero Sánchez de Hoz, antiguo secretario de Pizarro, y un desconocido 
Francisco Martínez, entre otros. 

Por supuesto, en estas asociaciones también participaron los mer- 
caderes extranjeros, pues no en balde poseían los elementos —capital y 
dominio del crédito— que demandaban las expediciones y el comercio 
ultramarinos. Estuvieron por ello presentes, asociados con españoles, 
en el comercio con la isla La Española desde el momento (1505) en 
que su abastecimiento se independizó de la tutela real. Y no se que- 
daron al margen de las exploraciones atlánticas ni tampoco de la co- 
lonización americana, de lo que son un buen exponente los alemanes, 
pues a través de su agente, el burgalés Cristóbal de Haro, los Fugger 
financiaron la empresa de Magallanes y las siguientes expediciones a 
las Molucas, mientras que los Welser no dudaron en abordar el pro- 
ceso de colonización de Venezuela '”. 

La propia Corona, a pesar de los deseos del rey Fernando de obs- 
taculizar la irrupción de los poderosos mercaderes y banqueros extran- 
jeros en la negociación indiana, no tuvo más remedio que apelar a sus 
reservas financieras para aquellas navegaciones en que ella asumió la 
organización. Es más, la presencia extranjera se hará imprescindible 
cuando con Carlos 1 se aborden las primeras empresas de signo capi- 
talista, inauguradas con la de Magallanes, que facilitarán el acceso de 
España a la Especiería. Un buen ejemplo al respecto lo constituye la 


1 Carande, Carlos V, vol. 1, pp. 290-291; Céspedes, Las Indias, pp. 455-457. 
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expedición de Sebastián Caboto, que partió en 1526 hacia las Molucas 
con el objetivo de socorrer a Loaysa y Elcano, de cuya armada no se 
tenían noticias. Para su financiamiento la aportación del capital extran- 
jero —alemanes, ingleses, flamencos y, sobre todo, italianos— había sido 
decisiva, dado que su participación, además de numerosa, fue clara- 
mente mayoritaria, al representar el 57,3% de la inversión total ''. Ello 
indudablemente va a imprimir un carácter completamente diferente al 
nuevo ciclo de descubrimientos y conquistas, al incorporar unos hom- 
bres, unas técnicas, un sentido del riesgo calculado y del beneficio se- 
guro y, sobre todo, un espíritu racionalizador que nada tenía que ver 
con la actitud un tanto irreflexiva con que el castellano, y en concreto 
el andaluz, había anteriormente enfrentado los riesgos y costes de la 
empresa indiana. 

Con todo, a los extranjeros no les cabrá otro papel que el de mero 
instrumento subordinado a la labor de los españoles que serán los que 
a la postre impondrán su personalidad a la gran empresa americana. 


EL PODER REAL EN LOS INTERCAMBIOS: LA CASA DE LA CONTRATACIÓN 


El sistema de libertades y franquicias establecido en 1495 supuso, 
como ya vimos, un primer resquebrajamiento de la empresa estatal-co- 
lombina que acabó por romperse del todo a partir de 1499 cuando, 
tras el relevo definitivo de Colón en La Española, la navegación y el 
comercio entre España y las Indias quedaron abiertos a todos los súb- 
ditos de Castilla. Ello, sin embargo, no significó la renuncia por parte 
de la Corona a la idea del monopolio comercial, al verse los Reyes 
acuciados por su precaria situación económica y la urgente necesidad 
de encontrar cualquier fuente de lucro. Sólo así se entiende el aprovi- 
sionamiento monopolista que se intentó imponer a La Española bajo 
el gobierno de Ovando, al prohibirse el paso de mercaderes a la isla y 
disponerse que los colonos únicamente embarcaran aquello que preci- 
sasen para su alimentación, vestuario, oficios y labranzas, impidiéndo- 
seles, por tanto, cargar cualquier tipo de mercancías con ánimo de co- 
merciar con ellas. Sería la Corona, en consecuencia, la que se 
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encargaría del abastecimiento de la colonia, quedando la negociación 
de los artículos en manos del factor real. Se trataba, pues, de crear una 
sociedad libre de la explotación de los mercaderes que progresaría bajo 
la tutela real. 

Esta concepción, que se revelaría muy pronto utópica, agudizaba 
aún más el problema de coordinar las múltiples actividades que con- 
currían en la empresa atlántica. Junto a la tarea de fiscalizar la partici- 
pación privada que las capitulaciones o licencias propiciaban, se im- 
ponía arbitrar los cauces de organización y administración del negocio 
que asumía la Corona, pues sólo la compra de mercancías requería la 
presencia de factores en las distintas regiones de España e, incluso, en 
el extranjero, toda vez que los textiles de calidad que demandaba la 
colonia procedían en su mayor parte de Flandes, Inglaterra y Francia. 
Había que controlar el almacenamiento de las mercancías y de los ele- 
mentos para la navegación y el transporte y preocuparse, además, de la 
conservación del palo brasil, que, después del oro, era el único produc- 
to valioso que se recibía de las Indias y que se utilizaba, a través de 
complejas operaciones de trueque, como medio de pago de las manu- 
facturas de Flandes, al ser esta región el principal mercado del palo tin- 
tóreo. Á todo ello se sumaba el cuidado de los esclavos y la gestión de 
todo lo concerniente a los fletes y al reclutamiento de la gente para la 
negociación indiana. 

Tal complejidad de funciones reclamaba, pues, la creación de un 
organismo que centralizara todos los asuntos estatales. De ahí que el 
20 de enero de 1503 los monarcas decidieran establecer en Sevilla la 
Casa de la Contratación que, como su nombre indica, respondía más 
bien al propósito de erigir una agencia comercial destinada sobre todo 
a fomentar los tratos de la Corona con América. Se concebía así como 
un almacén, alhóndiga o depósito general de todo lo que habría de 
llevarse o recibirse de las Indias, aunque también debía supervisar el 
comercio de las Canarias y de Berbería. El hecho de que la Corona 
estuviese dispuesta a participar activamente en el comercio indiano, 
traspasando a la acción privada sólo aquellas parcelas del mismo que 
se viera imposibilitada de atender, sugiere una actitud similar a la 
adoptada por los monarcas portugueses con relación a las Indias 
Orientales después del regreso de Vasco de Gama y explica la creación 
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de una institución que por su nomenclatura y funciones parece haber 
tenido como modelo la Casa da India portuguesa *”. 

No se puede negar, por otra parte, el acierto de concentrar en un 
único puerto la negociación con las Indias, dado que ello, además de 
ahorrar personal y garantizar una mayor eficiencia, permitía una vigi- 
lancia más rigida del comercio y de la navegación y, sobre todo, de las 
importaciones de metales preciosos, cuya abundancia se consideraba en 
la época signo de poder y de riqueza. Lo sorprendente, sin embargo, 
fue la elección de Sevilla como sede de la institución que había de 
encargarse de tan importante misión, cuando el puerto de Cádiz, ade- 
más de reunir mejores condiciones marítimas, había sido desde el se- 
gundo viaje colombino el punto de partida y de destino de casi todas 
las expediciones ultramarinas. La decisión real de traspasar a Sevilla el 
tráfico marítimo con las Indias, relegando a Cadiz a un segundo plano, 
debió de estar en gran medida motivada por el desarrollo económico 
y la ubicación de la capital andaluza. El grado de prosperidad y de 
opulencia que Sevilla había alcanzado durante la Baja Edad Media 
como centro comercial regional en donde los comerciantes extranjeros, 
sobre todo genoveses, gozaban de privilegios desde tiempos de Fernan- 
do III, y también la inmejorable situación de su puerto interior por ser 
el más próximo a las regiones centrales del reino, fueron sin duda fac- 
tores que debieron pesar a la hora de escogerla como asiento del mo- 
nopolio comercial. 

Las prerrogativas que Sevilla adquirió merced a la Casa de la Con- 
tratación realzaron su categoría y expandieron enormemente su eco- 
nomía y radio de acción, al convertirla en emporio del comercio india- 
no y en el primer mercado dinerario de España. Pero, al mismo 
tiempo, representaron el inicio de una feroz rivalidad entre las dos ciu- 
dades andaluzas por el privilegio mercantil que al final Cádiz lograría 
favorecida por los propios imperativos del tráfico ultramarino. Y es que 
la mayor vulnerabilidad del puerto gaditano, al estar abierto al mar y 
no ofrecer por ello protección frente a las tempestades y ataques pirá- 
ticos, era en gran medida superada por las dificultades de todo tipo 


12 Pérez de Tudela, Las Armadas, pp. 237-262; Ramos Pérez, «El gobierno del co- 
mendador Ovando: el nuevo orden», en Lucena Salmoral (coord.), El descubrimiento, pp. 
148-151; Carande, Carlos V, vol. 1, pp. 433-436. 
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que ofrecía el arribo de los buques al puerto sevillano. El tránsito del 
estrecho y tortuoso canal de la barra de Sanlúcar era sumamente arries- 
gado, pues con frecuencia los barcos se enredaban unos con otros, per- 
diendo cables y anclas, cuando no eran impulsados contra las rocas 
que forman la barra. No menos peligroso era sortear los bancos de are- 
na en la desembocadura del Guadalquivir, hasta el punto de que a me- 
nudo los capitanes se veían obligados a esperar semanas para aprove- 
char una combinación favorable de vientos, mareas y luz solar, pues 
con niebla, fuerte viento o mareas bajas era prácticamente imposible el 
acceso O la salida del río. 

El recorrido de las veinte leguas que separaban el puerto sevillano 
del mar representaba un problema añadido, pues, además del peligro 
que entrañaba arrostrar la corriente del río cuando estaba crecido, se 
fue haciendo cada vez más penoso conforme aumentaba el calado de 
los navíos. Incluso en las primeras décadas del siglo xv1, cuando el ta- 
maño de los barcos era menor y el cauce del río no estaba todavía 
obstruido por los cascos de los buques hundidos, los capitanes tenían 
que aligerar la carga en Cádiz para poder remontarlo o desembarcar la 
mitad del cargamento a unas ocho leguas de la ciudad. Lógicamente el 
incremento del tráfico a lo largo de los siglos xv1 y xvH y el consi- 
guiente aumento del tonelaje de los barcos pondrían cada vez más de 
relieve todos estos inconvenientes y acabarían por inclinar la balanza, 
ya en el siglo xvm, a favor de Cádiz, mediante el traslado de la Casa 
de la Contratación a la ciudad marítima. 

Con todo, Cádiz pugnó desde el primer momento por no quedar 
al margen del monopolio comercial, alegando las ventajas de su pro- 
funda y cómoda bahía. Consiguió, primero, permiso para cargar y re- 
gistrar mercancías con destino a las Indias y posteriormente, en 1535, 
el establecimiento de un Juzgado de Indias, que había de representar, 
junto con el privilegio de carga otorgado a las Canarias, la otra limita- 
ción a la supremacía exclusiva de los comerciantes sevillanos. Fue así 
cómo Cádiz se aseguró una parte del total del buque de las flotas, pro- 
porción que varió a lo largo del tiempo —para principios del siglo xvu 
era ya una tercera parte—, pero que se fue ampliando conforme langui- 
decía el comercio de Sevilla y se tenía que recurrir a los cargadores 
gaditanos para completar el cargamento de los buques. Para ello Cádiz 
contaba además con la ventaja de albergar uma numerosa colonia de 
mercaderes extranjeros que se mostraban siempre dispuestos a cargar 
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en su puerto con tal de evitarse los gastos y dilaciones que entrañaba 
el traslado de las mercancías a Sevilla. 

Pero al margen de las razones que determinaron el asiento de la 
Casa de la Contratación en Sevilla y de su mayor o menor acierto, lo 
que interesa destacar es que la creación de este primer cuerpo adminis- 
trativo respondió en un principio a los proyectos mercantiles de la Co- 
rona, más que al simple propósito de fiscalizar los intercambios mer- 
cantiles de los particulares. Los tres oficiales de la Casa —factor, 
tesorero y contador— debían gestionar sobre todo el comercio de la 
Corona, preocupándose de abastecer a las Indias y de organizar las ex- 
pediciones ultramarinas, así como de mantenerse en contacto con los 
factores reales de las colonias, a fin de proveer en función de sus ne- 
cesidades. Asimismo, debían estudiar la situación del mercado para co- 
nocer el momento más favorable de comprar o vender, y registrar de 
forma pormenorizada todas las operaciones reales **. 

En esta línea la Casa de la Contratación se encargó de preparar el 
primer envío de mantenimientos, ropa, herramientas, ganados y demás 
mercancías solicitadas por La Española, partiendo las naves en noviem- 
bre de 1503. Pero cuando los barcos regresaron en julio de 1504 con 
el oro que habían producido las transacciones de la Corona en la isla, 
ya se había operado un cambio importante en la política colonial. Las 
continuas denuncias de los colonos de La Española hicieron que los 
monarcas se plantearan el régimen de abastecimiento de las Indias y 
optaran en febrero de 1504 por permitir durante un plazo de diez años 
el libre comercio de toda clase de mantenimientos y mercancias en la 
isla —con excepción de esclavos, armas, caballos, oro y plata— siempre 
que lo ejercieran en naves castellanas y abonaran los derechos de al- 
mojarifazgo, puesto que se mantenía la exención de alcabalas. Ello im- 
plicaba la renuncia a crear una sociedad sin mercaderes, quizá porque 
la Corona se había dado cuenta de la carga financiera que para ella 
representaba, o quizá también porque temía que cuando Felipe el Her- 
moso, señor de Flandes, y su esposa heredaran la Corona de Castilla 
serían los mercaderes flamencos los que se beneficiarían del negocio 


2 J. de Veitia Linaje, Norte de la Contratación de las Indias Occidentales, Estudio 
introductorio de Francisco de Solano, Madrid, 1981, libro I, caps. 1-13, pp. 2-92; Cle- 
rence H. Harimg, Comercio y navegación entre España y las Indias, México, 1979, pp. 9-18 
y 28-30. 
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americano. En realidad, se puede pensar que más bien fue este temor 
lo que provocó que la Corona se decidiera a conceder a sus súbditos 
el ejercicio del comercio a fin de crear en ellos una experiencia que les 
permitiera competir con los flamencos, pues, aunque sus recursos no 
fueran muy amplios, podía muy bien haber proseguido con su activi- 
dad comercial, dado que contaba con los instrumentos necesarios —ca- 
pital, factores y agentes fiscales— para proseguir con su régimen mo- 
nopolista. Pero una vez más, en los Reyes Católicos prevaleció lo que 
habría de ser el rasgo distintivo de su política colonizadora, es decir, el 
deseo de armonizar e, incluso, supeditar los intereses de la Corona a 
los de sus súbditos **. 

Bajo esta nueva concepción las atribuciones de la Casa de la Con- 
tratación, que en sus primeras ordenanzas aparecían expuestas de for- 
ma laxa y ambigua, se fueron progresivamente concretando y aumen- 
tando en la línea de sus funciones fiscales y rectoras. Como tarea de 
primer orden se impuso la recepción y contabilidad del oro —más tar- 
de se añadiría la plata—, así como la fiscalización del comercio trasat- 
lántico, mediante el registro de los cargamentos y el cobro de los de- 
rechos correspondientes. Dentro del complicado formalismo de la 
Casa, los negocios de la Corona acabaron por reducirse a las operacio- 
nes de crédito público, la venta en pública subasta de los metales pre- 
ciosos, la incautación de naves para organizar las armadas y la admi- 
nistración de los diversos monopolios reales cuya efectividad y 
duración variaría a lo largo del tiempo (esclavos negros, azogue, sal, 
pimienta, pólvora, tabaco, etc.). 

Puede, por tanto, decirse que en cuanto al comercio con América 
la Corona se inclinó al final por encauzar y fiscalizar las transacciones 
de los particulares. Consecuentemente, las facultades de los funciona- 
rios de la Casa de la Contratación se fueron progresivamente adecuan- 
do a esta nueva orientación. Así, en las ordenanzas de 1510 apenas se 
aludía a proyectos mercantiles de la Corona, mientras que se reglamen- 
taba de forma extensa y minuciosa todo lo concerniente a la inspec- 
ción y registro de los barcos y mercancías de los comerciantes, así 
como las funciones y obligaciones de sus tres oficiales. Éstos pasaban 
a desempeñar un importante papel en el proceso de descubrimiento y 


' Pérez de Tudela, Las Armadas, pp. 243-247; Ramos Pérez, El gobierno, p. 154. 
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colonización, al constituir la Casa el órgano de asesoramiento y de re- 
lación con los descubridores y asumir la facultad de aprestar flotas y 
navíos, extender permisos a los pilotos de la Carrera de Indias y otor- 
gar licencias a los pasajeros que deseasen pasar a las Indias y estable- 
cerse allí. Es más, incluso debían encargarse de los bienes de las per- 
sonas que muriesen en América sin testar o sin herederos reconocidos 
hasta que éstos fueran localizados en España. Tan amplias competen- 
cias determinaron que al final la Casa más que una agencia comercial 
de la Corona acabara siendo, como afirma Haring, un departamento 
de gobierno, un ministerio de comercio, una aduana para el tráfico ul- 
tramarino y, además, una escuela de navegación. Y es que la Casa de 
la Contratación fue también un instrumento importante en la política 
de expansión, al constituir desde 1508 una oficina hidrográfica y una 
escuela náutica, la primera y también la más importante de la Europa 
moderna. 

Por otra parte, a la Casa se le reconocieron además competencias 
de orden judicial, al actuar desde un principio como tribunal de justi- 
cia en las infracciones a sus reglamentos o en los pleitos suscitados en- 
tre mercaderes y marinos en el comercio con las Indias. Pero los nu- 
merosos conflictos de jurisdicción con los magistrados de Sevilla 
obligaron a definir con exactitud su autoridad que en 1511 se extendió 
a todos lo litigios referentes a contratos o compañías de comercio, se- 
guros y fletes, abarcando incluso el ámbito criminal en los casos de 
fraude, aunque las sentencias criminales debían ser ejecutadas por los 
jueces ordinarios de Sevilla. 

Aunque la jurisdicción de la Casa en materia de comercio y na- 
vegación quedó básicamente definida entre 1510 y 1511, ulteriores de- 
cretos fueron ampliando sus competencias de acuerdo con las necesi- 
dades y problemas que planteaba la expansión colonial y en función 
de una política económica que se iba perfilando a base de ensayos y 
rectificaciones. La recopilación que en 1552 se hizo de todas las leyes 
dictadas para su administración y competencias terminaron por perfilar 
la autoridad de la Casa en la empresa americana *. 


15 Recopilación de Leyes de los Reinos de las Indias, Madrid, 1973, libro IX, títulos I- 
V. En el libro IX se recogen también los múltiples aspectos que configuraban la Carrera 
de Indias y la mayor o menor relación que con ellos tenía la Casa; Veitia Linaje, Norte, 


libro 1, caps. 1-16, pp. 2-102; Haring, Comercio, pp. 31-54; Carande, Carlos V, pp. 436- 
444, 
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En todo este proceso la Casa de la Contratación que había surgi- 
do a impulsos de la concepción monopolista de la Corona y, por tan- 
to, como un signo de pervivencia del primitivo negocio indiano, acabó 
por asumir la exclusiva pero también compleja tarea de coordinar, con- 
trolar y, sobre todo, fiscalizar el comercio colonial. Su responsabilidad 
netamente mercantil como agencia oficial de la Corona sería transferi- 
da a los mercaderes cuya participación en el tráfico interoceánico iría 
progresivamente aumentando. Es evidente que los Reyes Católicos op- 
taron por ceder sus prerrogativas comerciales en aras del programa co- 
lonizador, dando paso así a un régimen de libre contratación con las 
Indias. 

Con todo, la idea del monopolio se abandona pero no desapare- 
ce, de forma que en 1556 de nuevo se insinúa la posibilidad de que la 
Corona aborde por sí sola todo el comercio americano. El proyecto, 
que reservaría a los súbditos españoles únicamente el comercio interior 
de las Indias, mereció la atención del Consejo de Indias, atraído quizá 
por la perspectiva de que Felipe II se convirtiera en el mercader más 
poderoso del mundo. En este caso, sin embargo, serían los enormes 
apremios de la política exterior los que se impondrían a tan tentadora 
idea. No tenía sentido para la Corona arriesgar sus ya precarios capi- 
tales en el ejercicio del tráfico ultramarino cuando podía fácilmente 
apropiarse —como de hecho lo venía haciendo— de los beneficios del 
mismo mediante la confiscación o el secuestro de parte o de todo el 
oro y la plata que los comerciantes particulares importaban de Améri- 
ca. Ni siquiera llegó a prosperar la compañía monopolística que en 
1563 pretendió crear Felipe 11 con el fin de controlar directamente el 
comercio de esclavos y de azogue, a pesar de que se preveía que en 
ella participasen con una cuarta parte del capital los mercaderes sevilla- 
nos «más caudalosos y de crédito». La falta de interés por parte de los 
cargadores, que para esas fechas eran ya los únicos beneficiarios del 
tráfico colonial, contribuyó en gran medida a que el proyecto real fue- 
ra abandonado **, 

Es posible que de haber asumido el poder real el monopolio de 
los frutos coloniales, la empresa colonizadora se hubiera desarrollado 
por derroteros muy distintos, al estar impulsada por directrices mercan- 


1% Haring, Comercio, p. 31; Lorenzo Sanz, Comercio, vol. l, pp. 136-138, 
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tiles más que poblacionales. Quizá por ello la Corona acertó al delegar 
el protagonismo de un tráfico todavía incipiente en unos mercaderes 
que poco a poco irían imponiéndose hasta conseguir en 1543 que su 
corporación gremial, el Consulado de Sevilla, se convirtiera en el ver- 
dadero titular del comercio indiano. 


Pocos Y FIELES SERVIDORES 


Cuando a comienzos del siglo xv1 los mercaderes sevillanos asu- 
mieron el reto del tráfico con las Indias difícilmente podían imaginarse 
la magnitud que éste alcanzaría, mi las inmensas riquezas que les repor- 
taría. Los todavía estrechos límites de la exploración ultramarina —no 
se había producido aún el descubrimiento ni la conquista de los gran- 
des imperios prehispánicos— impedían vislumbrar el vasto imperio co- 
lonial que extendería los dominios de Castilla de forma insospechada, 
brindándole una hegemonía de ámbitos hasta entonces desconocidos. 
Mucho menos se podía pensar en el caudal de metales preciosos que 
afluiría de las Indias y que otorgaría a España además la supremacía 
política y militar. No sería hasta la segunda mitad del siglo cuando el 
«diluvio de plata», tras el descubrimiento de las ricas minas de Potosí 
(1545), Zacatecas (1548) y Guanajuato (1558), se desparramaría como 
un torrente por la metrópoli que, desconcertada por sus dimensiones, 
no acertaría a encauzarlo de forma productiva. 

Pero en las postrimerías del reinado de los Reyes Católicos y du- 
rante los primeros años de Carlos 1 todavía quedaba lejos la revolución 
de los precios que el aflujo de plata desencadenaría y la Corona no 
tenía, por tanto, que afrontar el arduo problema de aprovechar la ri- 
queza metalífera de las Indias sin que ello representara en la metrópoli 
una inflación desorbitada. Sólo se pensaba entonces en las perspectivas 
económicas del tráfico colonial y en encontrar la fórmula para que las 
mismas se materializaran. Se hacía por ello necesaría una rígida inter- 
vención del Estado en la regulación del comercio exterior y el estable- 
cimiento del monopolio comercial con las colonias. Nada extraño, por 
otra parte, si se tiene en cuenta que ya desde el siglo xv las monar- 
quías europeas habían optado de una forma más o menos continuada 
por la vía del intervencionismo económico (práctica heredada de las 
ciudades medievales) como forma de lograr la prosperidad nacional y 
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de fortalecer el poder político. Sólo impulsando la actividad económi- 
ca se podría alcanzar la abundancia de dinero o de metales preciosos, 
que era lo que verdaderamente intensificaba los negocios y estimulaba 
la prosperidad material. 

La aspiración de acumular la mayor cantidad posible de dinero, 
también compartida por los hombres del medievo, se tradujo en una 
preocupación creciente por los movimientos monetarios y en una po- 
lítica orientada a restringir la salida de numerario. Así fue poco a poco 
cobrando fuerza la noción mercantilista de la balanza comercial favo- 
rable, por demás engañosa, pero que acabaría por convertirse en pos- 
tulado político bajo el supuesto de que si las exportaciones superaban 
en valor a las importaciones se lograría detener la sangría monetaria. 
Claro que para ello se precisaba una severa reglamentación por parte 
del Estado del comercio exterior, pues sólo con una política arancelaria 
que promoviera las exportaciones y desalentara las importaciones y con 
una política colonial restrictiva se podría acumular numerario y alcan- 
zar el desarrollo económico. El comercio exterior se convirtió de esta 
forma en «la riqueza del soberano» y en la base de toda prosperidad, 
pues en él se combinaban los intereses del Estado y de sus súbditos al 
proporcionar la base de su poder al primero, y sustanciosos beneficios 
a los segundos. 

Esta concepción fue progresivamente desarrollando un conjunto 
de teorías y prácticas que, conocidas hoy bajo el término de mercanti- 
lismo, contribuyeron de forma decisiva a consolidar las economías na- 
cionales, sobre todo a partir de la segunda mitad el siglo xv1. El co- 
mercio exterior se puso al servicio de la supremacía política y el 
reconocimiento en el exterior, pasando a ser la máxima expresión de 
un incipiente nacionalismo económico expresado en un programa de 
unificación nacional y en una abierta protección de la producción in- 
terior frente a la competencia extranjera, junto con la explotación mo- 
nopolística de las colonias. El Estado asumió entonces la dirección de 
la actividad económica, al descubrir que con el desarrollo sistemático 
de la riqueza podría hacer frente a los crecientes recursos que sus pro- 
longadas campañas y guerras exteriores demandaban. Empezó por pri- 
mera vez a preocuparse por planificar la economía como forma de su- 
bordinarla a los objetivos del poder político. 

Este aparente «estatismo» no implicó, sin embargo, que los orga- 
nismos públicos monopolizaran la gestión económica, suplantando la 
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iniciativa privada. Aunque el Estado cuidó de reglamentar estrictamen- 
te el comercio y la producción interna, sobre todo las manufacturas, 
para asegurar el saldo favorable de la balanza de pagos, supo estimular 
la acción particular y las inversiones de capitales, consciente de que el 
fomento de la agricultura, la industria, el crédito y la marina era insos- 
layable si se querían crear las condiciones precisas para el desarrollo 
económico. El Soberano no ignoraba que su máxima aspiración, la su- 
premacía politica y militar, dependía de la magnitud de los ingresos 
públicos y, por tanto, del aumento de la renta nacional. Su objetivo 
no entraba por ello en conflicto con los intereses particulares, sobre 
todo porque había un sector, la burguesía industrial y comercial, que 
en pleno proceso de ascenso comprendería que el Estado con su polí- 
tica intervencionista podía ser el mejor aliado para afianzar su posición 
dominante. De ahí que el fortalecimiento del poder político y la acu- 
mulación de capital por parte de la burguesía aparecieran en perfecta 
simbiosis en el panorama mercantilista. No podía, en realidad, ser de 
otra forma si se tiene en cuenta que el estimulo de las exportaciones 
constituía el máximo exponente del éxito económico y para ello se ha- 
cía indispensable el desarrollo de la producción y su comercialización 
exterior. Ni siquiera tendría sentido el monopolio comercial con las 
colonias si la metrópoli no proporcionaba los medios para poder abas- 
tecerlas y traficar con ellas. Se explica, pues, el protagonismo que co- 
merciantes e industriales alcanzaron en las monarquías europeas de la 
época, toda vez que, como bien apunta Deyon, «inspirados y sosteni- 
dos por el Estado, aparecían como agentes de la prosperidad común y 
del poder político». 

Aunque estas ideas O «recetas» económicas no estaban completa- 
mente perfiladas en la primera mitad del siglo xv1, sino que constituían 
más bien medidas aisladas y circunstanciales adoptadas por los gobier- 
nos en función de las urgencias económicas o políticas pero sin una 
clara intención de continuidad, ayudaban, no obstante, a crear una tra- 
dición, un plan de conjunto que sería esencial para los grandes proyec- 
tos económicos del siglo xv. De hecho, todos los gobernantes y altos 
funcionarios del siglo xvI aspiraban a configurar un poder político 
fuerte capaz de intervenir y ordenar la economía en beneficio del Es- 
tado. Todos, además, estaban preocupados por la circulación moneta- 
ría, la balanza comercial, la protección de la producción nacional y el 
desarrollo de las manufacturas. Y en todos los países no siempre sus 


44 Cargadores a Indias 


dirigentes acertaban a la hora de encauzar la economía de acuerdo con 
los postulados mercantilistas, incurriendo en frecuentes contradicciones 
al no ser capaces de resolver los efectos antagónicos de la teoría de la 
balanza comercial ”. 

Por todo ello se puede afirmar que en la España de los Reyes Ca- 
tólicos ya se acusaba un cierto premercantilismo, en la medida en que 
la política real, cuidadosamente planeada, se dirigía a lograr la unifica- 
ción del país y a promover la economía mediante un sistema de pro- 
hibiciones y monopolios. Trataron así de evitar la salida de numerario 
castigando con la pena de muerte las exportaciones de oro y plata y 
obligando a los mercaderes extranjeros a realizar sus retornos en mer- 
cancías españolas. Paralelamente, establecieron un estricto control de 
las importaciones de metales preciosos y de los derechos reales a través 
de una rigurosa vigilancia y reglamentación del comercio colonial. 
En este contexto cobra, pues, verdadero sentido la elección de Se- 
villa como puerto privilegiado para la contratación indiana y el prota- 
gonismo que en la misma van a ejercer los mercaderes sevillanos, fa- 
vorecidos por la próspera coyuntura de la industria y de la agricultura 
metropolitanas que propiciaba la demanda americana. Sucesivas 
medidas económicas, ya en el reinado de Carlos l, tenderían a reforzar 
el desarrollo de la producción nacional, al prohibirse las exportacio- 
nes de materias primas (hierro, lino, acero, cáñamo, etc.) y reiterarse 
la proscripción de importar géneros de carácter suntuario y paños 
extranjeros. 

La creciente incorporación de territorios indianos a lo largo del 
siglo xvi no hizo sino aumentar el volumen del comercio colonial ante 


17 Para esta síntesis de las teorías y prácticas mercantilistas hemos recurrido a di- 
versos autores. P. Deyon, Los orígenes de la Europa moderna: el mercantilismo, Barcelona, 
1976. En esta obra queda muy claramente expuesta la concepción mercantilista de las 
potencias europeas de los siglos xvi y xvu. La cita incluida en el texto corresponde a la 
p. 74; también Carande, Carlos V, pp. 139-166, hace un amplio análisis de lo que él 
denomina «la encrucijada mercantilista» desde la perspectiva del reinado de Carlos V; un 
buen compendio del sistema mercantilista y de su aplicación en España aparece en A. 
García Baquero, Cádiz y el Atlántico (1717-1778), Sevilla, 1976, pp. 55-86; una acertada 
visión de cómo los potulados mercantilistas inspiraron en gran medida la política eco- 
nómica de los Austrias se encuentra en L. Navarro García, «Mercantilismo y sociedad 
estamental en la Recopilación de Indias», Estudios de Historia Social y Económica de Amé- 
rica, 1." 1, Alcalá de Henares, 1985, pp. 21-28 y 52-53. 
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la precisión de abastecerlos de todo género de ropa y mantenimientos. 
Ello representó una etapa de floreciente prosperidad para Sevilla, pun- 
to donde convergía todo el tráfico con las Indias, incrementándose 
considerablemente el número y la riqueza de sus comerciantes. La Casa 
de la Contratación llegó a ser el centro de todos los mercaderes del 
mundo. 

Y no era para menos, pues la demanda americana crecía como la 
espuma, desbordando todas las previsiones y haciendo insuficiente la 
producción metropolitana. Fue entonces cuando las Indias y los retor- 
nos metálicos-monetarios empezaron a gravitar inexorablemente sobre 
la tendencia alcista de los precios, pues no en vano todo lo que se 
llevaba a América, según recogía fray Tomás de Mercado en su Suma 
de Tratos y Contratos, «puesto allá, a causa de la gran penuria y falta 
que hay de ello, y de la mucha plata y oro, valía y vale, como dicen, 
un Perú». 

Efectivamente, la contrapartida negativa de tanta prosperidad fue 
el alza incontrolable de los precios que, arrancando de Sevilla, se ex- 
pandía por toda España, repercutiendo sucesivamente primero en las 
dos Castillas y después sobre Valencia. Desconcertadas las Cortes por 
tan disparatada inflación, intentaron frenar las exportaciones de manu- 
facturas a las Indias, pidiendo que se propiciara al mismo tiempo la 
importación de paños y lienzos extranjeros. La Corona no aceptó la 
ruptura del comercio con las Indias, por cuanto ello significaba renun- 
ciar a la explotación de tan vasto imperio, pero sí se decidió en 1552 
a impulsar la entrada de manufacturas extranjeras, a pesar de la ruinosa 
competencia que podía representar para la producción interna. No sin 
razón Clemencín, en su Elogio de la Reina católica doña Isabel, consideró 
que el año 1552 fue un «año ominoso, año verdaderamente funeral y 
mortuorio de la industria, de los oficios y del comercio castellano», 
pues sus consecuencias fueron pronto tan evidentes por la fuerte de- 
presión que sobrevino que las propias Cortes tuvieron que solicitar la 
rectificación de tal política. Pero ya no había remedio para la crisis que 
durante una década (1548-1558) acusó la política económica. Aunque 
en 1558 fueron revocadas las famosas pragmáticas de la carestía, refor- 
zándose el control proteccionista y cerrándose aparentemente la crisis, 
la industria española ya estaba sentenciada, porque el contradictorio 
curso del ordenamiento económico durante esos diez años había ser- 
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vido a los extranjeros pata aumentar y consolidar sus posiciones en la 
economía española '*. 

En este contexto cobra pleno sentido lo que Sancho de Moncada, 
uno de los más importantes autores mercantilistas castellanos, escribió 
en el siglo xvu sobre que «la prosperidad, que suele ser vida de otros 
reinos, es la muerte para España» '”. Y es que los inmensos tesoros de 
las Indias, en vez de contribuir al progreso de la industria, el comercio, 
la agricultura y la marina, fueron los agentes del desarrollo de otras 
naciones, al pasar fugitivos por las tierras de Castilla y expandirse por 
Europa para saldar el desequilibrio comercial y el costo de la política 
imperial. España se convirtió así para los mercantilistas de la época, al 
decir de Carande, en «un campo de experimentación de errores». De 
ahí su tesis de que la política de los Austrias en modo alguno puede 
ser tildada de mercantilista ”. 

Evidentemente, no se puede afirmar de forma tajante que la polí- 
tica económica de España durante los siglos xv1 y Xvu se ajustara es- 
trictamente a los postulados mercantilistas. Es un hecho cierto que el 
mercantilismo no operó en el país de forma uniforme, que medidas de 
matiz claramente mercantilista fueron contrarrestadas por otras de sig- 
no contrario, y que en todo momento se echó en falta una política 
nacional en la que primaran los objetivos económicos sobre los fisca- 
les. Faltó, por tanto, un criterio planificador de la economía, pues ante 
la absoluta dedicación del gobierno a la política eran las urgencias bé- 
licas y los enormes apremios de la administración pública los que im- 
ponian el ritmo al proceso económico. 

Pero justo es reconocer que en las circunstancias de mediados del 
siglo xv1 resultaba muy difícil formular la política más adecuada, atra- 
pada la Corona en el dilema de inflar la circulación monetaria o re- 
nunciar a la explotación de las riquezas americanas. No se logró ar- 
monizar dos supuestos antagónicos, quizá porque la monarquía 
española, deslumbrada por tanta abundancia de metales preciosos se 
creyó rica, es decir, confundió un signo de riqueza con la riqueza mis- 


!* Apud. ). Larraz, La época del mercantilismo en Castilla, 1500-1700, Madrid, 1963, 
pp- 17-43. Las citas de Tomás de Mercado y Clemencín recogidas en el texto se encuen- 
tran en las pp. 39 y 32, respectivamente. 

12 Apud. Carande, Carlos V, vol. 1, p. 141. 

2% Carande, Carlos V, vol. 1, pp. 141 y 142. 


Comerciantes en las empresas descubridoras y conquistadoras 47 


ma. Y, paradójicamente, lo que consiguió fue el empobrecimiento y 
una participación creciente de la industria extranjera en el comercio in- 
diano, al tiempo que los mercaderes sevillanos perdían su función rec- 
tora del tráfico colonial y se convertían en meros testaferros. El siglo 
xvn sería por ello testigo del fin de la brillante prosperidad inicial. 

No faltaron, sin embargo, importantes autores que con sus refle- 
xiones aportaron ideas claras, eficientes y bien articuladas sobre la po- 
lítica económica a seguir. Luis Ortiz y Tomás de Mercado en el siglo 
xvi y Sancho de Moncada en el xvn propugnaron la necesidad de una 
industria nacional y la restricción de las importaciones extranjeras, 
como forma de que los caudales indianos sirvieran para enriquecer a 
España y no para empobrecerla. De nada sirvieron ante una política 
sin norte, caracterizada por sus vacilaciones y contradicciones, pero 
también, por qué no decirlo, condicionada por una serie de factores 
que no pudo o no supo eludir. 

No hay que olvidar que la superioridad industrial de los Países 
Bajos, de Inglaterra y de Francia sobre Castilla a comienzos del siglo 
xvI era un hecho que tanto los Reyes Católicos como Carlos 1 tuvie- 
ron que aceptar como incuestionable, debiendo asumir además la res- 
ponsabilidad que en ello le cabía al raquítico precapitalismo español. 
La oportunidad de salvar el atraso la brindaron los tesoros americanos, 
pero tan óptima coyuntura sólo sirvió para provocar una inflación ex- 
cesiva con relación al nivel europeo de precios y, por tanto, para hun- 
dir la industria nacional, incapaz de competir con la baratura de la ma- 
nufacturas extranjeras. De haberse encauzado productivamente los 
caudales indianos es posible que con el tiempo la abundancia de la 
oferta hubiese contribuido a detener la tendencia alcista, pero otros dos 
factores coadyuvaron a que aquéllos se disiparan. Por una parte, los 
prejuicios aristocráticos y el menosprecio hacia las actividades indus- 
triales y mercantiles seguían todavía fuertemente arraigados en la socie- 
dad castellana, hasta el punto de que amplias capas de hidalgos y 
caballeros preferían la pobreza a envilecerse con el ejercicio de profe- 
siones lucrativas. No existía, por tanto, el ambiente más propicio para 
las iniciativas productivas. Aunque no por ello faltaron miembros de 
la alta nobleza, sobre todo los más próximos a la cosmopolita Sevilla, 
que supieron ver en el tráfico colonial la ocasión de aumentar sus ren- 
tas, cada vez más devaluadas por la afluencia de metales preciosos. 
Pero, por otra parte, no menos importante fue la política de interven- 
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ción en Europa de la dinastía austriaca, en gran medida determinada 
por las atenciones que exigía el aparato político del inmenso imperio 
heredado por Carlos 1. Es indudable que la política imperial coadyuvó 
a socavar la débil capacidad productiva de la economía española, pues 
su industria se vio desprotegida ante las consideraciones que deman- 
daban las manufacturas de flamencos e italianos, al tiempo que se de- 
traían cuantiosas cantidades de moneda para sufragar las costosas e ina- 
cabables empresas bélicas en Europa. Al déficit comercial se sumaron 
las numerosas operaciones de crédito concertadas por los monarcas que 
hipotecaban con mucha antelación los metales preciosos indianos. 
Pronto las remesas propias de la Corona fueron insuficientes para aten- 
der al pago de créditos vencidos y de intereses acumulados durante 
años, recurriéndose entonces al aumento de la presión fiscal sobre el 
comercio y la producción y al secuestro del oro y plata de los parti- 
culares. De nuevo prevalecía la política fiscal sobre la económica ?'. 
La acción combinada de todos estos factores condujo al hundi- 
miento de la economía española, a pesar de que el movimiento co- 
mercial de Sevilla daba una imagen de prosperidad que en nada se co- 
rrespondía con la realidad. En la capital andaluza convergían navieros, 
cargadores, aseguradores, factores de las más importantes casas de co- 
mercio extranjeras y terranientes andaluces exportadores de sus propios 
productos. La complejidad de los negocios exigió en no pocas ocasio- 
nes que una misma persona o una determinada familia se encargara de 
varias ramas del comercio, concentrándose en pocas manos un volu- 
men de capital asombroso que la carestía se encargaba además de mul- 
tiplicar. Los grandes mercaderes de Sevilla se iban configurando así 
como los agentes del desarrollo y, por tanto, como el instrumento más 
idóneo para el fortalecimiento del Estado. A falta de una burguesía in- 
dustrial, estos pocos pero fieles servidores serían los grandes aliados del 
poder político a fin de asegurar un monopolio comercial que favorecía 
su enriquecimiento. No carecía, pues, la política española de imspira- 
ción mercantilista, ya que la Corona era consciente de que en el apro- 
vechamiento exclusivo de los mercados coloniales estaba la base de su 


poder y en los cargadores de Sevilla la garantía de que tal aprovecha- 
miento se materializara. 


” Larraz, La época, pp. 62-67 y 71-199; Carande, Carlos V, vol. I, pp. 160-166, 
212-214, 262-264 y 286; vol. Il, pp. 6-13. 


Comerciantes en las empresas descubridoras y conquistadoras 49 


Pero la ausencia de un sistema previsor y coherente y los apremios 
inexorables de las empresas bélicas determinaron una política de carác- 
ter fiscal más que económico. El comercio exterior fue gravado con 
pesados impuestos y entorpecido con una legislación restrictiva, soca- 
vándose así el pilar que debía sustentar la riqueza nacional. Los carga- 
dores andaluces, los grandes aliados del poder real, terminaron siendo 
sus víctimas, al tener que hacer frente a unos impuestos cada vez más 
insoportables y verse impotentes ante los continuos secuestros de sus 
remesas de oro y plata. Cierto que la contrapartida fue una actitud 
claudicante de la Corona ante los intereses de los grandes mercaderes 
sevillanos, pero a la postre las incautaciones, los socorros y los servi- 
cios exigidos lesionaron gravemente su capacidad comercial y minaron 
su posición en favor de los extranjeros. Y ante un comercio cada vez 
más pasivo, sustentado por los mercaderes y los productos extranjeros, 
el monopolio comercial no pasaba de ser una ilusión. Quizá, como 
señala Carande, «los comerciantes españoles sufrieron, en gran parte, a 
causa de su propia incapacidad, la concurrencia extranjera en sectores 
de sus actividades predilectas» ?, pero en verdad poco podían hacer 
ante la insuficiente capacidad productiva del país, el peso de las leyes 
fiscales y el rigor de las administrativas. Gran responsabilidad cupo, por 
tanto, a la Corona en todo este proceso, al no saber aprovechar tan 
propicia coyuntura para cimentar una economía próspera. Como con- 
secuencia, para 1619, cuando escribía Sancho de Moncada, los extran- 
jeros eran ya los auténticos titulares del comercio colonial, pues hacían 
nueve de las diez partes del negocio americano, «de modo que las In- 
dias son para ellos, y el título de Vuestra Majestad» ?. 


22 Carande, Carlos V, vol, 1, p. 263. 
2 Apud. Larraz, La época, p. 56. 
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LOS CARGADORES AGREMIADOS EN EL CONSULADO 


Es evidente que la elección de Sevilla como puerto de las Indias 
no fue algo fortuito, un mero capricho real, sino el resultado de un 
cúmulo de circunstancias histórico-geográficas que sin duda pesaron 
mucho a la hora de preferirla a otros puertos españoles, como Cádiz o 
La Coruña, que también pretendieron tal privilegio. Sólo así se puede 
entender que no fueran tenidos en cuenta los múltiples inconvenientes 
que ofrecía el Guadalquivir como vía navegable y que nadie ignoraba. 
Debió, pues, prevalecer la consideración del amplio comercio interna- 
cional que Sevilla mantenía desde la Edad Media con «todas las partes 
de la Christiandad, y aun en Berbería», desde Flandes a Cabo Verde, y 
desde Lisboa a Italia, pasando por Francia e Inglaterra. Un comercio 
que daba a su puerto, según Domínguez Ortiz, «el aspecto pintoresco 
de un bosque de velas, y al Arenal de una feria permanente» |. Con tal 
ambiente mercantil y con un puerto fácilmente controlable y, por tan- 
to, a salvo del contrabando se explica que se reservara a Sevilla la ex- 
clusiva del comercio colonial. 

El tráfico con las Indias no hizo sino expandir aún más el ámbito 
de su actividad mercantil, convirtiéndose así la capital meridional en 
un gran polo de atracción de comerciantes y banqueros de todas las 
regiones de España y de todos los países. Como centro de distribución 
y del comercio de Ultramar constituía un poderoso mercado para toda 
clase de mercancías cuyo último destino era el extenso mundo ameri- 
cano. La amplia gama de negocios que su privilegiado comercio pro- 
piciaba hizo que en sus bancos, tesoreros y depositarios del capital de 


' A. Domínguez Ortiz, Orto y ocaso de Sevilla, Sevilla, 1974, p. 56. 
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los mercaderes, se concentrara mayor número de cuentas que en cual- 
quier otra ciudad española, y que a las Gradas de su catedral, lugar 
donde se desarrollaban los tratos y operaciones de crédito, concurrie- 
ran no sólo los grandes cargadores de Indias, sino también factores y 
agentes de reconocidas firmas extranjeras, los mercaderes de esclavos, 
los compradores de oro, plata, perlas y piedras preciosas y todo un sin- 
fín de especuladores ansiosos de medrar al amparo de tan fulgurante 
prosperidad. 


LA CREACIÓN DEL CONSULADO 


El progresivo movimiento comercial de Sevilla se veía, sin embar- 
go, continuamente interferido por las dilaciones y los engorrosos trá- 
mites que los comerciantes tenían que soportar a la hora de dirimir sus 
litigios, toda vez que éstos por su excesiva frecuencia demandaban una 
resolución rápida. La jurisdicción civil y criminal que en 1511 se otor- 
gó a la Casa de la Contratación en todos los casos relativos al comer- 
cio y la navegación con las Indias representó una cierta autonomía res- 
pecto a la audiencia de grados sevillana y, por tanto, la posibilidad de 
alcanzar una mayor agilización judicial, al disponer ya los comerciantes 
de un organismo donde dilucidar los problemas y querellas que sur- 
gían entre ellos. Pero las discrepancias por cuestiones de competencias 
que siguieron registrándose entre las autoridades judiciales de Sevilla y 
las de la Casa plantearon de nuevo la conveniencia de precisar la juris- 
dicción de ésta en materia judicial. Se dictó para ello en 1539 una or- 
denanza que especificaba las atribuciones de los diferentes tribunales 
sevillanos con relación a los asuntos comerciales indianos. En ella se 
reconocía a la Casa como único tribunal competente para juzgar las 
causas civiles que se produjeran en el ámbito del comercio y las co- 
municaciones indianas. De sus sentencias se podía apelar en segunda 
instancia a la Audiencia de Grados sevillana, si los pleitos no excedían 
de 40.000 maravedís, y al Consejo. de Indias si las causas superaban esa 
cantidad. Con todo, en los pleitos -civiles entre partes relativos a ne- 
gocios indianos se daba la oportunidad al demandante, si el acusado 
residía en Sevilla, de elegir entre la Casa de la Contratación y las jus- 
ticias sevillanas. 
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Pero a la postre ello no significó una mayor diligencia y rapidez 
en la resolución de los litigios, porque el procedimiento de la Casa 
exigía trámites y plazos similares a los de otros organismos judiciales, 
con lo que no se conseguía evitar la demora en decidir la sentencia. 
De ahí que los comerciantes establecidos en Sevilla aspirasen a que 
la Corona les concediese un tribunal especial para ellos donde poder 
resolver sus pleitos prescindiendo de las formalidades legales. Ello im- 
plicaba la creación de un Consulado similar a los que ya existían en 
Valencia, Mallorca, Barcelona y Burgos que, además de asociar gre- 
mialmente a los mercaderes y facilitarles una mejor defensa de sus 
intereses comunes, les dotaba de un tribunal con jurisdicción propia 
en el que sus demandas podían resolverse verbalmente y de forma su- 
maría. 

Pero esta aspiración no era nueva, pues hacia 1525 los mercaderes 
sevillanos, conscientes de los beneficios que una institución así les re- 
portaría, habían pretendido que la Corona les permitiera nombrar prior 
y cónsules, según el modelo burgalés. Como su solicitud no fue enton- 
ces atendida —quizá porque se estimaba que la Casa respondía a sus 
necesidades— continuaron elevando peticiones en este sentido hasta 
que el memorial firmado por Cebrián de Caritate en nombre de «los 
mercaderes de todas las naciones» residentes en Sevilla mereció la aten- 
ción del Consejo de Indias. Éste en consulta al Rey se mostró favora- 
ble a complacer a los mercaderes sevillanos por «lo mucho que ordi- 
nariamente sirven a V. M.», aunque sugería que el establecimiento del 
Consulado se hiciera de forma provisional hasta comprobar las reper- 
cusiones jurisdiccionales que el mismo podía tener con relación a la 
Casa de la Contratación, la Audiencia de Grados sevillana y las justi- 
cias municipales. Recomendaba además seguir de cerca el modelo bur- 
galés, aunque imponiendo al Consulado sevillano ciertas restricciones 
en cuanto a jurisdicción, procedimientos y atribuciones. 

No deja de ser significativo que el más importante órgano rector 
de las Indias fuera consciente de la importancia que la Universidad de 
Cargadores a Indias tenía en el contexto de la política real y del trato 
benigno de que debía ser objeto por parte de la Corona. Ahora bien, 
los objetivos fiscales de la Corona no estuvieron tampoco ausentes en 
el proceso de reconocimiento del Consulado, pues en la propia con- 
sulta del Consejo de Indias el secretario de Carlos 1, Francisco de los 
Cobos, añadía su parecer, proponiendo que la concesión se hiciera sin 


54 Cargadores a Indias 


singuna limitación, es decir, conforme al modelo burgalés, y que, como 
compensación, se procurara «sacar de los mercaderes algún servicio para 
las necesidades que se ofrecen». 

El monarca, sabiendo que la personalidad colectiva de los merca- 
deres sevillanos constituía por su peculiar fisonomía un valioso instru- 
mento para el fortalecimiento del poder real, accedió a concederles la 
merced que pedían, estableciendo el Consulado de la Universidad de 
Cargadores a Indias el 23 de agosto de 1543?. En el documento fun- 
dacional se admitía el beneficio que los Consulados reportaban, al 
constituir un factor decisivo para el «aumento, conservación y acrecen- 
tamiento del trato» y posibilitar que se excusaran «mucha diversidad de 
pleitos y dilaciones e otros notables inconvenientes». De ahí que, al ser 
el trato con las Indias «uno de los más gruesos e importantes» de los 
reinos de España, conviniera evitar los «grandes inconvenientes e dis- 
minución e desorden en el dicho trato» que causaban los pleitos y las 
dilaciones. Por ello se otorgaba «licencia y facultad a los mercaderes 
tratantes en las nuestras Indias, vecinos y estantes en la dicha ciudad 
de Sevilla» para que, reunidos el segundo día de cada año en la Casa 
de la Contratación, pudieran elegir y nombrar un prior y dos cónsules 
entre los mercaderes «más hábiles y suficientes». Lo más importante, 
sin embargo, era que a estas autoridades se les reconocía jurisdicción 
para conocer 


todas e cualesquier diferencias e pleitos que hubiere y se ofrecieren 
de aquí adelante sobre cosas tocantes y dependientes a las mercade- 
rías que se llevaren o enviaren a las dichas nuestras Indias o se traje- 
ren de ellas, o entre mercader y mercader y compañía y factores, así 
sobre compras, ventas, cambios y seguros y cuentas y compañías que 
hayan tenido e tengan, como sobre fletamientos de naos y factorías 
que los dichos mercaderes o cada uno de ellos hubieren dado a su 
factores así en estos reinos como en las dichas Indias y de todas las 
otras cosas que acaecieren y se ofrecieren de aquí adelante tocantes al 
trato y mercaderías de las dichas Indias. 


2 J. J. Real Díaz, «El Consulado de Cargadores a Indias: su documento fundacio- 
nal», Archivo Hispalense, m.* 147-152, Sevilla, 1968, pp. 279-291. La transcripción que 
este autor hace del documento fundacional nos ha servido de base para el análisis de las 
características y competencias del Consulado; Haring, Comercio, pp. 53-57; Lorenzo Sanz, 
Comercio, vol. 1, pp. 168-170. 
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Se trataba, pues, de que los mercaderes pudieran disponer de un 
tribunal con jurisdicción propia a fin de que las querellas se determi- 
nasen «breve y sumariamente, según estilo de mercaderes, sin dar lugar 
a luengas ni dilaciones ni plazos de abogados». Todo ello, lógicamente, 
en detrimento de la Casa de la Contratación, que era la que hasta en- 
tonces, y sobre todo desde 1539, había entendido en los asuntos del 
comercio y la navegación con Indias. La Casa quedaba entonces como 
un tribunal al que se podía recurrir en segunda instancia las sentencias 
dictadas por el prior y los cónsules, encargándose de las revisiones uno 
de sus oficiales —conocido como juez de alzadas y nombrado cada 
año— y dos mercaderes sevillanos que éste elegiría y de cuyas decisio- 
nes no cabría apelación ni suplicación alguna. De la ejecución de las 
sentencias se encargaría el alguacil de la Casa. En última instancia era 
el Consejo de Indias el que debía decidir sobre los asuntos que por su 
importancia para la política comercial trascendieran el ámbito de las 
competencias del Consulado. 

Es interesante al respecto señalar cómo en el mismo documento 
fundacional se aludía de forma expresa al problema de los factores en 
Indias, al indicar la obligación de acudir a Sevilla a rendir cuentas de 
las mercancías que les habían sido encomendadas y a comparecer ante 
el prior y los cónsules en los casos en que sus cuentas presentasen du- 
das. Y es que parece ser que esta obligación, que también se entendía 
para los socios de las compañías que se trasladaban a Indias, no era 
siempre cumplida o por lo menos no con la diligencia debida, acos- 
tumbrando a veces los factores a disponer del dinero ajeno como si 
fuera propio. Precisamente en 1538 los mercaderes Alonso de Illescas, 
Germán Pérez y Cebrián de Caritate habían denunciado la frecuencia 
con que los factores en Indias retenían allí el dinero percibido por la 
venta de las mercancías o el cobro de deudas. Y aunque para acabar 
con esos abusos Carlos 1 había ordenado en ese mismo año que los 
agentes en Indias remitiesen sus comisiones en la primera flota que sa- 
liese para España ?, debió creerse conveniente resaltar la jurisdicción 
que en ese tema tenían las autoridades consulares. Es más, se llegaba 
incluso a manifestar en dicho documento la facultad de éstas para en- 
Juiciar los casos de fraude de los factores o socios, estableciéndose que 


3 Lorenzo Sanz, Comercio, p. 150. 
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podían no sólo prescribir la incautación de los bienes del defraudador, 
sino también condenarlo en cualquier pena civil y hasta inhabilitarlo 
del oficio de mercader, remitiendo el caso a la Casa de la Contratación 
«si otra pena criminal mayor mereciere». 

Otro de los aspectos más curiosos del documento que autorizaba 
la creación del Consulado es el referente a las personas que en el mis- 
mo se consideraban como integrantes de la Universidad de Cargadores 
a Indias, al incluir en ésta a los «vecinos y estantes en la dicha ciudad 
de Sevilla», sin distinción alguna entre españoles y extranjeros. Desta- 
car esto es importante porque para Real Diaz, que publicó el docu- 
mento fundacional y analizó las circunstancias que dieron lugar a su 
promulgación, los extranjeros quedaban excluidos del Consulado, a pe- 
sar de que Cebrián de Caritate en su memorial representaba a «los 
mercaderes de todas las naciones» *. Pero tal afirmación no se corres- 
ponde en verdad con el contenido del documento, toda vez que el 
término extranjero no se menciona en ninguna parte del texto y, sin 
embargo, muy bien puede entenderse que los extranjeros estaban en- 
globados en la vaga expresión de «estantes» o, incluso, de «vecinos», 
porque el propio Caritate, aun siendo extranjero, en 1538 era reputado 
como vecino de Sevilla, pues como tal aparecía registrado en el poder 
(publicado por Enrique Otte) que la comunidad de mercaderes tratan- 
tes residentes en Sevilla le expidió, junto a otros destacados comercian- 
tes, para que vigilase todo lo concerniente al cobro de la avería *. 

Es cierto que el comercio con las Indias fue concebido desde un 
principio como un derecho exclusivo de los naturales de los reinos pe- 
ninsulares, pero no es menos cierto que los extranjeros estuvieron des- 
de el comienzo de la navegación ultramarina involucrados en los tratos 
con las nuevas tierras. Recuérdese al respecto la asociación del floren- 
tino Berardi con Colón y la importancia que tenían los productos ex- 
tranjeros en los intercambios iniciales, así como el recelo de Fernando 
el Católico ante un posible incremento de la participación flamenca en 
el tráfico indiano. La verdad es que los hechos se mostraron reacios a 
excluir a los extranjeros del comercio con La Española, dado que sin 


* Real Díaz, «El Consulado», p. 283, nota 12. 


% E. Otte, «Los mercaderes transatlánticos bajo Carlos V», Anuario de Estudios 
Americanos, XLVII, Sevilla, 1990, p. 121. 
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su concurso se corría el riesgo de que dicho trato se paralizara. El pro- 
pio rey Fernando tuvo por ello que legalizar en 1505 su situación, ad- 
mitiendo sus Operaciones siempre que las hicieran asociados a los es- 
pañoles. Y otro tanto ocurrió con Carlos l, pues, aunque la política de 
negar a los extranjeros los beneficios de las Indias estuvo siempre la- 
tente en la conciencia de los burócratas y del emperador, la realidad es 
que la letra no siempre reflejó esa intención. Basta reseñar las contra- 
dictorias disposiciones que se dieron al respecto durante su reinado, ya 
que mientras que en 1526 se autorizaba a los súbditos de su imperio 
(alemanes, flamencos e italianos) a comerciar y pasar a Indias, en 1538 
se ordenaba que ningún extranjero concurriera a dicha navegación. 

Pero para 1543, fecha de la fundación del Consulado, ya había en 
Sevilla muchos extranjeros que, de acuerdo con lo dispuesto por Fer- 
nando el Católico en 1505, podían considerarse naturalizados y, por 
tanto, con los mismos derechos que los españoles a comerciar con 
América. Y es que en 1505, al solicitar la Casa de la Contratación que 
se definiera el término «extranjero», el rey Fernando entendió que no 
debían ser juzgados como tales los residentes en Sevilla, Cádiz y Jerez 
desde hacía quince o veinte años y que tuviesen familia y bienes 
raíces *. Es por ello posible que muchos de los mercaderes foráneos que 
apoyaron el memorial de Cebrián de Caritate estuvieran dentro de los 
que se reconocían como naturalizados por su larga permanencia en la 
ciudad, por lo que no sólo podían ser estimados como estantes, sino 
incluso como vecinos, como era el caso de Caritate. De ahí que se 
pueda afirmar que el Consulado que se instauró en 1543 abarcaba en 
realidad a todos los mercaderes, tanto nacionales como extranjeros, y 
que no sería hasta 1556, al redactarse las Ordenanzas del Consulado, 
cuando los extranjeros quedarían verdaderamente excluidos del mismo, 
al tener entonces los comerciantes sevillanos la oportunidad de elimi- 
nar del gremio, aunque sólo fuera en el papel, a sus cada vez más pe- 
ligrosos competidores. 

Por último, sólo cabe hacer unas matizaciones más sobre las ca- 
racterísticas y el origen de la asociación gremial de Sevilla. En primer 
término conviene reseñar que no se llegaron a incorporar en el docu- 
mento fundacional las limitaciones que había recomendado el Consejo 


* Haring, Comercio, pp. 136-137; Carande, Carlos V, vol. L, pp. 455-457. 
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en relación con el Consulado de Burgos, dado que la jurisdicción, atri- 
buciones y procedimientos que se reconocieron al Consulado sevillano 
fueron prácticamente copiados de la pragmática que había originado la 
asociación burgalesa. En segundo lugar, no está de más resaltar que el 
emperador no aprovechó la ocasión para obtener de los mercaderes una 
ayuda económica por su concesión, tal y como había sugerido su se- 
cretario. Claro que la solidaridad de aquéllos con la Corona era algo 
que ambas partes tenían tan claro, que muy bien puede afirmarse que, 
a pesar de su aparente generosidad, en el fondo de la merced real sub- 
yacía la dependencia económica del monarca respecto al capital mer- 
cantil sevillano, tanto como la de éste con relación a la Corona para 
su interesado desarrollo del comercio ultramarino. Prueba de ello es 
que Carlos I tardó muy poco en sacar partido de su concesión, al ne- 
gociar una importante operación de crédito (30.000 ducados) con el 
Consulado en 1546”. Y no sería el único servicio del Consulado a la 
Corona, pues los apuros financieros de la monarquía y los afanes mo- 
nopolistas de los cargadores sevillanos se combinarían para que esta re- 
lación se fuera trabando cada vez más. 


LA ORGANIZACIÓN ESTATUTARIA Y LAS ACTIVIDADES CONSULARES 


En la real provisión de 1543, además de especificarse que el Con- 
sulado podría disponer de una sala dentro de la Casa de la Contrata- 
ción para ejercer sus competencias, se facultaba a sus autoridades para 
elaborar unas ordenanzas cuando lo considerasen oportuno. El propio 
desarrollo de las funciones y actividades del Consulado establecería la 
necesidad de fijar minuciosamente el ámbito de las mismas. De ahí que 
el prior y los cónsules, ayudados por el doctor Hernán Ruiz, miembro 
del Consejo de Indias, abordaran su redacción tomando como modelo 
las Ordenanzas del Consulado de Burgos de 1538. Una vez ultimadas 
las presentaron al Consejo de Indias para su aprobación, siendo confir- 
madas por una real provisión de Felipe II de 14 de julio de 1556*. 


7 Carande, Carlos V, vol. L, pp. 440-441. 

$ A, Heredia Herrera, «Las Ordenanzas del Consulado de Sevilla», Archivo Hispa- 
lense, mn. 171-173, Sevilla, 1973, pp. 149-183. Hemos podido proceder a un análisis de 
dichas Ordenanzas gracias a la transcripción que la autora hace de las mismas en este 
trabajo. Comentarios sobre el origen y características de estas Ordenanzas, así como so- 
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Las Ordenanzas del Consulado de Sevilla constan de 60 capítulos 
en los que claramente se pueden observar dos partes diferenciadas. Por 
la primera se reglamenta todo lo concerniente a las elecciones del prior 
y cónsules, a la plantilla laboral, al desarrollo de su jurisdicción y al 
financiamiento de la institución, es decir, a cuestiones propiamente in- 
ternas. La segunda, sin embargo, aparece dedicada al tema de los se- 
guros marítimos, al que se da tanta importancia que incluso se incor- 
poran al final los formularios de las pólizas de seguros que debían ser 
suscritos en el tráfico indiano. 

La cuestión de la elección de las autoridades consulares parece ha- 
ber sido una de las causas determinantes de la redacción de las Orde- 
nanzas, ya que el número de comerciantes que participaban en la mis- 
ma era tal que, además de entorpecerla, impedía que en la selección 
dominasen los criterios de calidad deseados. De ahí que los primeros 
capítulos se dedicaran a fijar el procedimiento a seguir, estableciéndose 
un tipo de elección indirecta, dado que serían 30 electores, previamen- 
te votados por todos los mercaderes, los que elegirían cada año «entre 
sí, o fuera de sí», al prior y los dos cónsules. Tanto los 30 electores, 
cuyo nombramiento duraría dos años, como los mercaderes y tratantes 
que los eligiesen debían ser comerciantes que negociasen con las Indias 
y residieran en Sevilla, casados o viudos y con más de 25 años. Pero 
no se reconocía la facultad de elegir o ser elegido a los extranjeros, 
criados de otras personas, escribanos o personas que tuvieran «tienda 
pública de oficios». Evidentemente, se trataba de que electores y auto- 
ridades consulares fueran escogidos entre los principales mercaderes de 
la ciudad, los que cargaban y vendían «por grueso» y, según Veitia Li- 
naje, se llamaban por ello «grosarios» y eran los únicos que merecían 
el nombre de «negociadores» e, incluso, la consideración de personas 
nobles, al ser ésta una ocupación «honesta y honrosa» que ni perjudi- 
caba a la nobleza ni se oponía a ella, hasta el punto de que caballeros 
muy calificados y títulos de Castilla negociaban con las Indias y ocu- 


bre las actividades del Consulado que en ellas se regulaban se pueden encontrar en Ha- 
ring, Comercio, pp. 55-57; A. Heredia Herrera, «Apuntes para la historia del Consulado 
de la Universidad de Cargadores a Indias, en Sevilla y en Cádiz», Anuario de Estudios 
Americanos, XXVII, Sevilla, 1970, pp. 219-279; Lorenzo Sanz, Comercio, vol. l, pp. 169- 
177; la Recopilación de Leyes de los Reinos de las Indias, libro IX, título VI, recoge asimismo 
todo lo concerniente al prior, cónsules y Universidad de Cargadores a las Indias; Veitia 
Linaje, libro I, cap. 17. 
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paban ordinariamente los puestos de prior y cónsules. Lo cual no ocu- 
rría «con los que estando en sus casas y tiendas venden por menudeo», 
justificándose así el que estos comerciantes al por menor no pudieran 
tener voto activo ni pasivo ?. También se intentaba reservar por medio 
de las Ordenanzas los beneficios de la asociación gremial a los nacio- 
nales, toda vez que de forma explícita se excluía a los extranjeros, aun- 
que residieran en Sevilla, en un intento quizá de contrarrestar la impor- 
tancia creciente que éstos iban alcanzando en el tráfico con América. 
En la elección del prior y los cónsules —convocada y celebrada en 
los primeros días de enero— debía concurrir un mínimo de 20 electores 
para que fuese válida, debiendo éstos cuidar de que no fuesen nombra- 
dos para el mismo año padre e hijo, ni hermanos o personas miembros 
de una misma compañía, ni de que saliesen elegidos los priores y cón- 
sules de los dos años precedentes. También correspondía a los electores 
designar 5 diputados que ayudarían al prior y cónsules en sus tareas, 
atendiendo además todo lo que se les encargase referente al despacho de 
los negocios. Y para aprovechar el conocimiento que sobre los asuntos 
pendientes tenían el prior y cónsules salientes se disponía que éstos que- 
dasen como consejeros de los recién nombrados. En 1588 se daría un 
paso más en la línea de preservar la continuidad de la administración, al 
legislarse que cada año se eligiera el prior y un cónsul, de modo que 
cada cónsul ejerciera por dos años, pues el que sirviese como cónsul se- 
gundo o menor un año, pasaría al siguiente a ser primero o mayor. Era 
la forma de evitar los problemas y los inconvenientes que se derivaban 
de la falta de experiencia de los nuevos que asumían los cargos *”. 
Otros apartados de las Ordenanzas se ocupaban de reglamentar los 
procedimientos que se debían seguir en la resolución de los pleitos y 
negocios, así como los días que las autoridades consulares dedicarían a 
las audiencias y al despacho de los asuntos más urgentes. También se 
tuvo en cuenta que para un mejor ejercicio de sus competencias el 
Consulado debía aumentar la plantilla prevista en 1543, con lo que se 
incorporaban al mismo un letrado, encargado de asesorar al prior y los 
cónsules en los pleitos más conflictivos, un portero, que debía llamar 


* Veitia Linaje, Norte, libro 1, cap. 17, párrafos 13 y 28 y cap. 18, párrafo 2, 
pp. 105, 108 y 118, respectivamente. 
1% Todo ello está además recogido en Veitia Linaje, Norte, libro 1, cap. 17. 
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a las personas que acudieran a las audiencias, un solicitador y otro le- 
trado, residentes en la Corte, para que atendieran los negocios que allí 
tuvieran que plantearse o resolverse y, por último, un receptor o bol- 
sero, facultado para el cobro y registro de la «avería consular», es decir, 
del impuesto de una blanca al millar (0,05 %) sobre la mercancías em- 
barcadas que debían abonar los mercaderes que llevaran más de un año 
negociando con Indias, o aquéllos cuyo embarque en su primera re- 
mesa excediera los 1.000 ducados, para costear los gastos que el funcio- 
namiento del Consulado requería. 

Una serie de capítulos se destinaba a tratar de prevenir los posi- 
bles problemas que pudieran surgir en la recaudación de la «avería 
consular» y también de la otra avería, derecho con que el Rey había 
gravado al comercio indiano para sufragar los gastos de defensa de las 
flotas. Y en la última parte se regulaba extensamente todo lo concer- 
niente a los seguros de los cargamentos y de las naves a Indias, inten- 
tando prever todas las contingencias que en la aplicación de los mis- 
mos pudieran sobrevenir. 

En realidad, las Ordenanzas pretendían abarcar los múltiples as- 
pectos de las actividades del Consulado que, lógicamente, trascendían 
las meramente judiciales, aunque su finalidad esencial fuera dotar a los 
mercaderes de un tribunal con jurisdicción restringida para que sus li- 
tigios se resolvieran sin demoras legales. No hay que olvidar que el 
Consulado era antes que nada una asociación gremial y, como tal, asu- 
mía la representación y defensa de los intereses comunes de la Univer- 
sidad de Cargadores a Indias. Y este carácter gremial se manifestaba no 
sólo en las cuestiones judiciales, cuyas competencias le conferían una 
autonomía enorme respecto a la Casa de la Contratación y a las auto- 
ridades judiciales de Sevilla, sino también en las actividades mercanti- 
les y financieras que desempeñaba y, sobre todo, en las múltiples re- 
presentaciones que elevaba a las altas instancias gubernamentales, 
cuando por uno u otro motivo los intereses de sus asociados se veían 
lesionados. Como su jurisdicción judicial ya ha sido comentada, al 
analizar el documento fundacional de la institución, cabe ahora exa- 
minar cuáles eran sus facultades en el ámbito mercantil y financiero y 
cómo defendió los intereses comunes de sus miembros. 

Dada la profesión de los socios del Consulado, era lógico que las 
actividades de la institución fueran sobre todo de carácter mercantil, al 
estar íntimamente vinculada al tráfico indiano. Y aunque sus funciones 
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judiciales también estaban lógicamente relacionadas con este tráfico, lo 
que aquí interesa desarrollar son más bien las de tipo administrativo 
que de una forma u otra contribuían a aumentar su importancia en el 
comercio con América. 

En este sentido una de sus principales competencias era velar por 
el correcto cumplimiento de todo lo concerniente a los seguros, dado 
el enorme margen de riesgo que conllevaba el comercio marítimo y 
que en el de América se veía agravado por las enormes distancias y las 
múltiples circunstancias que podían concurrir —ciclones, tempestades, 
ataques piráticos, averías, etc.— para que barcos y carga se perdiesen. 
La importancia que en este tema tenía la labor del Consulado quedaba 
reflejada en sus mismas Ordenanzas, pues de sus 60 capítulos, 34 es- 
taban dedicados a reglamentar cuándo y cómo debían suscribirse los 
seguros, quiénes habían de efectuarlos y qué trámites tenían que se- 
guirse para proceder a su cobro según las circunstancias que confluye- 
sen en las pérdidas. Aparecían, pues, contemplados todos los casos en 
los que el Consulado debía actuar para que ni aseguradores ni asegu- 
rados saliesen perjudicados, correspondiéndole, por otra parte, denun- 
ciar las posibles irregularidades al respecto. 

También competía, por otra parte, al Consulado tratar de recupe- 
rar la carga de los navíos siniestrados o hundidos, a fin de paliar las 
graves quiebras que por este concepto sobrevenían a no pocos de sus 
asociados. Desgraciadamente los naufragios en la navegación a Indias 
solían ser bastante frecuentes, dados los numerosos peligros que ésta 
encerraba, por lo que la intervención del Consulado en este asunto era 
sumamente apreciada, al estar facultado para comisionar a las personas 
que debían organizar las operaciones de buceo y rescate de las mercan- 
cías, así como para proceder al reparto de lo recuperado entre los car- 
gadores afectados. En ocasiones la operación de rescate era de tal en- 
vergadura que precisaba de autorización real para llevarla a efecto, 
como cuando en 1564 tuvo que enviar dos naos y un patache a Mon- 
tecristo (La Española) para trasladar a la Península los tesoros que ha- 
bían tenido que dejar allí la nave almiranta de Nueva España y otro 
navío de Honduras ”. 

Ahora bien, especial interés tenía para el Consulado su misión de 
señalar el buque de las flotas, es decir, de sugerir el total de toneladas 


! Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, p. 174. 
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que consideraba necesario para cubrir las necesidades del mercado ame- 
ricano, dado que ello le permitía adecuar la oferta a la demanda. Esta 
potestad del gremio mercantil sevillano cobraría especial importancia en 
el siglo xv, cuando la producción de las colonias y, sobre todo, las 
mercancías extranjeras de contrabando produjeran la saturación de unos 
mercados que se creían ilimitados y las ferias indianas dejasen de ser el 
foro de grandes negocios, para pasar a convertirse en el escenario de rui- 
nosas transacciones. Y es que al brindarle esta facultad la oportunidad 
de regular el tráfico ultramarino en función de la demanda, el Consu- 
lado trataría de aprovecharla para imponer una mayor flexibilidad a los 
despachos de las flotas en aras de evitar los cada vez más frecuentes 
stocks de géneros. Aunque no siempre conseguiría sus propósitos, al ser 
el Consejo de Indias el que en última instancia ratificaba o desestimaba 
el señalamiento propuesto, su labor en este campo salvaría a los comer- 
ciantes de más de un descalabro. Basta reseñar, como ejemplo, que la 
suspensión de la flota de Nueva España en 1667 se debió a la firme 
oposición del Consulado a señalar su buque, dado que le constaba que 
el mercado mexicano, totalmente sobresaturado con las mercancías de 
la flota de 1666, no tendría capacidad para absorber un nuevo envío y 
sólo se lograría con ello arruinar a los comerciantes que en ella partici- 
pasen. Ante una realidad tan manifiesta la Corona no tuvo más remedio 
que aceptar la decisión del gremio mercantil. 

Menos problemas presentaba la distribución del buque, o del total 
aprobado para cada flota, dado que ello sí era de plena competencia 
del Consulado. Éste procedía a la distribución una vez que la Casa de 
la Contratación le comunicaba la aprobación del buque que había pro- 
puesto. El primer paso consistía en reservar la tercera parte correspon- 
diente a los mercaderes gaditanos, para pasar después a repartir el resto 
entre los comerciantes y cosecheros sevillanos. De lo perteneciente a 
éstos, un tercio correspondía a los cosecheros —el denominado «tercio 
de frutos de la tierra»— y los otros dos a los comerciantes de textiles y 
manufacturas, efectuándose la misma subdivisión en las toneladas co- 
rrespondientes al tercio de Cádiz ”. 

Una de las tareas más complejas y delicadas de la Universidad de 
Cargadores era la actuar como agente fiscal de la Corona, toda vez que 


2 Veitia Linaje, Norte, libro I, cap. XVII, párrafo 34, p. 111. L. García Fuentes, El 
comercio español con América, 1650-1700, Sevilla, 1980, pp. 26 y 159-163. 
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tenía a su cargo el cobro y administración de la mayor parte de los 
impuestos que gravaban el tráfico mercantil, tanto los que constituían 
sus ingresos propios como los que correspondían a la hacienda real, 
aunque de éstos debía rendir cuentas ante las autoridades de la Casa 
de la Contratación, quienes, a su vez, las trasladaban al Consejo para 
su aprobación definitiva. La variedad y abundancia de los gravámenes, 
así como las sucesivas alteraciones que acusaron a lo largo del tiempo, 
complicaba enormemente su recaudación y correcta gestión y propicia- 
ba además la constante oposición del Consulado a una política que 
por su carácter fiscal tendía más a trabar el comercio indiano que a 
estimularlo. 

Finalmente, dentro de las funciones que desarrollaba el Consula- 
do en el ámbito mercantil entraba también el nombramiento de una 
serie de oficios que requerían la navegación y el comercio con Indias. 
En este sentido había algunos, como los escribanos de naos o los 
maestres o escribanos de raciones, cuyo nombramiento era competen- 
cia del Consulado, ingresando en las arcas del mismo los derechos de- 
vengados por tales títulos. En otros casos, sin embargo, la misión del 
gremio mercantil era de simple asesoramiento, como ocurría en la de- 
signación de los veedores de flotas o maestres de la plata. 

Pero por todas estas competencias, así como por el monopolio co- 
mercial el Consulado tenía que pagar un elevado precio a la Corona, 
al exigirle ésta unas responsabilidades financieras que no siempre esta- 
ba en condiciones de asumir. De ahí que entre las actividades del gre- 
mio sevillano destacaran sus continuas aportaciones económicas a una 
monarquía crónicamente en crisis que no dudaba en recurrir a parti- 
culares e instituciones para poder hacer frente a sus cuantiosas obliga- 
ciones. Donativos, servicios y contribuciones extraordinarias, no preci- 
samente voluntarios ni fruto de la generosidad de los comerciantes, 
constituían la contrapartida de los privilegios otorgados al gremio se- 
villano. Cierto que con ellos en muchas ocasiones el Consulado no 
hacía sino proteger los intereses de sus asociados, al contribuir a la de- 
fensa de las Indias y, por tanto, de su comercio, o lograr de la Corona 
alguna gracia o perdón, pero no es menos cierto que tales prestaciones, 
tanto las dadas a fondo perdido como las hechas en concepto de prés- 
tamo, llegaron a veces a constituir verdaderas extorsiones, colocando a 
los cargadores al borde de la bancarrota. 
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Toda la historia del Consulado aparece jalonada de este tipo de 
contribuciones cuya variedad y monto define la importancia de la Uni- 
versidad de Cargadores en la financiación de la política real, pero tam- 
bién lo que tuvo que pagar para «comprar» las concesiones reales. Los 
empréstitos forzosos que representaban las continuas incautaciones de 
los metales preciosos de Indias constituyeron una sangría constante 
para los miembros del Consulado, pues los juros o anualidades con 
que la Corona a veces los retribuía en modo alguno compensaban el 
daño por el capital secuestrado, toda vez que les privaba de la liquidez 
que necesitaban para sus operaciones mercantiles. Y es que difícilmen- 
te podían los comerciantes hacer frente al descalabro económico que 
supuso, por ejemplo, el embargo que en el invierno de 1556-1557 hizo 
Felipe II del metal de las dos flotas, la de Veracruz y Nombre de Dios, 
por un valor de 1.600.390 ducados. El agravio que por este concepto 
recibieron los comerciantes sevillanos durante el reinado de Felipe II 
superó con mucho al que acusaron en tiempos de su padre, pues si 
con Carlos I las requisas de caudales de particulares alcanzaron, según 
Haring, un valor global de unos 5 millones de ducados, Felipe II llegó 
a recaudar por este procedimiento más de 8 millones. Y esta práctica 
alcanzaría especial relieve con Felipe TV, cuyo reinado se inauguró con 
la confiscación, decretada por su padre, de una octava parte de los cau- 
dales registrados en las flotas, lo que le reportó más de 800.000 duca- 
dos. La aguda crisis que la monarquía acusó durante su reinado le obli- 
garía a recurrir en no pocas ocasiones al embargo de los tesoros 
indianos, con el consiguiente perjuicio para los mercaderes del Con- 
sulado, que a duras penas podían resistir la asfixiante presión de la Co- 
rona, 

Lo grave de las incautaciones de los caudales de Indias era que 
venían a sumarse a otros donativos, subsidios o préstamos requeridos 
por diferentes conceptos, como las urgencias de una guerra, el sosteni- 
miento de las milicias, la armada de una flota, el envío de navios de 
azogue o, también, por qué no decirlo, el indulto por un fraude en el 
registro de la mercancias. En 1580, por ejemplo, el Consulado tuvo 
que repartir entre los comerciantes 185.000 ducados para que la Coro- 
na no requisase todo lo que se había desembarcado fraudulentamente. 
Y otro tanto ocurrió en 1624, cuando por la denuncia hecha por el 
oficial real de Panamá, Cristóbal de Balbás, acerca del fraude operado 
en el registro de los galeones de ese año, el Rey exigió, a cambio del 
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perdón, 206.000 ducados para su servicio, que trató de compensar me- 
diante la creación de un nuevo impuesto, el derecho de Balbas, que se 
destinaría al pago del principal e intereses de dicha cantidad, pago que, 
sin embargo, aún reclamaba el Consulado en 1763. 

Estos servicios acabarían por convertirse en algo habitual, toda vez 
que la respuesta de los cargadores a los pesados impuestos, incautacio- 
nes, donativos y préstamos fue el fraude en los registros, cuyo perdón 
requería el consiguiente desembolso. Aunque también hubo ocasiones 
en que el Consulado pagó gustoso elevadas sumas de dinero a cambio 
de introducir en Sevilla libremente, sin registro, los caudales y mercan- 
cías transportados en las flotas. Así fue cómo, tras satisfacer 150.000 
pesos, consiguió en 1655 el «indulto» de toda la plata y mercancías de 
los galeones que se esperaban. Operación que se repitió en 1660 al ne- 
gociar con la Corona el indulto general de la flota de Nueva España y 
galeones de Tierra Firme a cambio de 790.000 ducados. Es evidente 
que para los cargadores a Indias este tipo de indultos representaba 
grandes beneficios, al poder eludir «los embarazos, riesgos y gastos» que 
conllevaba el reconocimiento de los navíos, pues si no resultaría inex- 
plicable su relativa frecuencia y, sobre todo, la cuantía de lo que lle- 
garon a pagar por ellos, destacando al respecto la suma de 2.500.000 
pesos escudos por el indulto que el Consulado gestionó para el retor- 
no de los galeones del marqués de Vado en 1692 *, 

No cabe duda de que la Corona encontró siempre en los comer- 
ciantes de Sevilla los aliados que había presentido al otorgarles el pri- 
vilegio del monopolio comercial. Con todo, el Consulado no siempre 
se mostró receptivo a las exigencias del monarca, a quien continua- 
mente elevaba quejas sobre el pésimo estado del comercio ante las mu- 
chas contribuciones que pesaban sobre él. Su labor como asociación 
gremial estuvo presente en todas sus actuaciones, anteponiendo los in- 
tereses de sus miembros a cualquier otra consideración. No dudó por 


, 

*- Veitia Linaje, Norte, libro 1, cap. 17, párrafos 52 y 53, pp. 115-117; Haring, Co- 
mercio, pp. 213-218; Lorenzo Sanz, Comercio, pp. 174-175; García Fuentes, El comercio, 
pp. 109-136; L. García Fuentes, «Subsidios de Sevilla y el Consulado de Indias a la Co- 
rona en los siglos xv1 y XVI», Temas Americanistas, n.? 4 Sevilla, 1984, pp. 4-8; Heredia 
Herrera, «Apuntes», p. 39; E. Rodríguez Vicente, «Los Cargadores a Indias y su contri- 
bución a los gastos de la monarquía, 1555-1750», Anuario de Estudios Americanos, XXXIV, 
Sevilla, 1977, pp. 211-232. 
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ello en rechazar cualquier imposición que pudiera lesionar dichos in- 
tereses y cuando no conseguía que su criterio prevaleciera agobiaba al 
Rey con sucesivas representaciones para conseguir a cambio alguna 
compensación. Puede por tanto concluirse que el Consulado represen- 
tó un beneficio tanto para la Corona como para los comerciantes, pues 
éstos supieron utilizar su fuerza gremial para lograr toda clase de ven- 
tajas y prevendas, mientras que la Corona se sirvió de la asociación 
sevillana para extraer los máximos frutos del comercio colonial. 


RELACIONES CON LA CASA DE LA CONTRATACIÓN 
Y EL CONSEJO DE ÍNDIAS 


Los privilegios e inmunidades que la Universidad de Mercaderes 
de Sevilla recibió con la implantación del Consulado eran merecidos, 
según estimaban el ilustre jurista Juan de Solórzano y otras autoridades 
de la época, dados los muchos servicios que sus miembros brindaban 
a la Corona, quien en justa correspondencia debía procurar ayudarlos 
y ampararlos. Y la verdad es que ésta supo compensar con creces a los 
mercaderes a través de una serie de concesiones que convirtieron a su 
institución gremial en uno de los organismos mercantiles más podero- 
sos, aun a riesgo de vaciar de contenido jurisdiccional a su legal repre- 
sentante, la Casa de la Contratación, que fue poco a poco perdiendo 
muchas de sus importantes atribuciones en el comercio trasatlántico. 

Como consecuencia de ello, las relaciones del Consulado con la 
Casa de la Contratación no siempre fueron tan fluidas y amistosas 
como cabía esperar de dos instituciones intímamente ligadas al mono- 
polio comercial y, por tanto, con intereses en cierto modo similares. 
Al ser la Casa un organismo encargado de canalizar el monopolio de 
acuerdo con las órdenes reales, el enfrentamiento era casi inevitable, 
dado que los mandatos del monarca no siempre se correspondían con 
los intereses de los miembros del Consulado que éste debía defender. 
Las sucesivas imposiciones tributarias que el comercio acusaba y las 
exigencias financieras de la Corona suscitaban de inmediato la oposi- 
ción del Consulado, aun a sabiendas de que era el precio que sus so- 
cios tenían que pagar por los privilegios recibidos. A su vez, la Casa 
pugnaba porque sus amplias facultades en el tráfico colonial no fueran 
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menoscabadas en beneficio de un Consulado que a toda costa trataba 
de afianzar sus prerrogativas comerciales. 

Con todo, la subordinación del Consulado a la Casa de la Con- 
tratación era algo incuestionable, pues en el documento fundacional 
del gremio sevillano la Casa quedaba constituida como un tribunal en 
segunda instancia de las sentencias emanadas del prior o los cónsules. 
Era, pues, el juez oficial de la Casa o juez de alzadas el que, asesorado 
por dos mercaderes tratantes en las Indias, decidía en último término, 
confirmando la sentencia o revocándola. Caso de revocarla y de darse 
una suplicación por alguna de las partes, competía de nuevo al juez de 
alzadas revisar el litigio y determinar, con otros dos mercaderes dife- 
rentes, lo que más convenía. Pero de lo decidido en cualquier caso no 
cabía apelación ni recurso alguno. Sólo los pleitos que trascendieran el 
ámbito civil y exigieran penas por lo criminal escapaban de la jurisdic- 
ción privativa del Consulado, debiendo ser remitidos para su resolu- 
ción a los jueces de la Casa. Y era también el alguacil de la Casa de la 
Contratación el encargado de ejecutar los mandamientos y las senten- 
cias de las autoridades consulares, así como las dictadas por el juez de 
alzadas **. 

Pero es evidente que esta dependencia con respecto a la Casa no 
gustaba demasiado al Consulado, pues éste procuró ir poco a poco 
rompiendo los lazos que la ligaban a ella en pro de una mayor auto- 
nomía. Procedió así a comprar en 1636 la facultad de nombrar los car- 
gos de alguacil mayor y escribano mayor, que pasaron a ser de jurisdic- 
ción propia. De esta forma la ejecución de las sentencias en primera y 
«demás instancias», así como de los mandamientos del prior y cónsules 
correspondía ya al alguacil del Consulado, al que, según Veitia Linaje, 
debían las diferentes justicias dar favor y ayuda y no embarazar en sus 
funciones. También consiguieron los mercaderes sevillanos que se les 
reconociera competencia para nombrar al escribano mayor de galeones 
y flotas, los escribanos de naos y los escribanos de raciones, y que se 
contara con ellos para el nombramiento de los veedores de flotas y de 
los maestres de plata *. 


!% Real Díaz, «El Consulado», pp. 285-291. 


15 Veitia Linaje, Norte, libro 1, cap. XVII, párrafo 32, p. 110; Herrera Heredia, 
«Apuntes», pp. 224-225. 
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La cada vez más compleja actividad del Consulado requirió la 
existancia de nuevos funcionarios, no contemplados en sus ordenan- 
zas. Se crearon así los puestos de secretario de cartas, de alcaide de 
Lonja (una vez que ésta empezó a funcionar a fines del siglo xv1), y de 
contadores y receptores de las rentas administradas por la asociación 
gremial. La entidad del Consulado iba progresivamente afianzándose, 
al igual que su poder e influencia, pues siempre procuraron los mer- 
caderes expandir sus atribuciones en todo lo concerniente al tráfico 
americano y a la política comercial de la monarquía. Fueron así teni- 
dos en cuenta para el despacho de navíos sueltos o en conserva de las 
flotas, al igual que para el establecimiento de asientos de negros, fábri- 
cas o estancos de algún género. Y lograron en 1592 que se les recono- 
ciera facultad para fallar sobre las quiebras de los bancos y de los hom- 
bres de negocios, en detrimento de la Casa de la Contratación, que era 
la que hasta entonces se encargaba de estos asuntos. Como ésta pare- 
ció no darse por enterada y siguió conociendo de las quiebras, en 1633 
se ordenó que la de Guillermo de la Grúa, que la audiencia de la Con- 
tratación había empezado a conocer, fuera remitida al Consulado «por 
lo que tocaba a los intereses de hacienda» ?*. Era evidente que la de- 
pendencia del Consulado respecto a la Casa iba haciéndose cada vez 
más débil, al ir ésta perdiendo competencias en favor del gremio mer- 
cantil. 

Con todo, aunque en los asuntos más importantes el Consulado 
intentó desvincularse de la Casa de la Contratación, en los aspectos 
formales la subordinación se mantuvo, pues para la elección del prior 
y los cónsules se requería siempre la presencia del juez de alzadas, ya 
que sin él no podía efectuarse, ni aun cuando asistiera a la misma el 
presidente de la Casa. Es más, era el juez de alzadas quien, en caso de 
empate, decidía con su voto quién debía ser elegido. Por otra parte, el 
Consulado debía responder a todos los llamamientos de la Casa, ela- 
borar los informes que ésta le pidiera y contar con ella en sus escritos 
y recursos al Consejo, dado que éstos no podían tener validez sin una 
carta de presentación de la institución sevillana. Y era, además, la Casa 
de la Contratación la que otorgaba las licencias a los mercaderes del 
Consulado para pasar a Indias y comerciar allí, pudiendo denegar la 


1* Veitia Linaje, Norte, libro Ll, cap. XVIL, párrafo 29, p. 109. 
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autorización cuando aquéllos no reunían los requisitos personales exi- 
gidos (los casados debían presentar el consentimiento de su esposa y 
pagar determinadas fianzas para poder permanecer en Indias el plazo 
estipulado de tres años) o el volumen de mercancías cargado no alcan- 
zaba el valor establecido de 300.000 maravedís de plata. 

De todas formas, en la evolución de las relaciones del Consulado 
con la Casa de la Contratación pueden observarse varias etapas. Si en 
un principio la tutela de la Casa se hizo sentir fuertemente en el gre- 
mio mercantil, para el siglo xv la posición de dependencia del Con- 
sulado se había atenuado notablemente, al acumular éste facultades que 
habían sido privativas de la Casa y, sobre todo, al aumentar de forma 
considerable el poder de los hombres del gran comercio. De ahí que 
en una última etapa pueda observarse una íntima vinculación de am- 
bas instituciones, pero en beneficio de los mercaderes, pues, al ir ocu- 
pando éstos los cargos más relevantes de la Casa, ésta llegó a ser más 
bien, como apunta Chaunu, «un consulado de alto nivel de cargadores 
y armadores» '”. Se había, pues, producido una curiosa simbiosis, en 
virtud de la cual el organismo que supuestamente debía representar y 
defender los intereses reales frente a los mercaderes, había acabado por 
convertirse en agente de éstos, transmitiendo sus inquietudes y patro- 
cinando su actividad comercial. Aunque no está de más añadir que en 
este proceso tampoco fue ajena la práctica del soborno por parte del 
prior y los cónsules para convertir a los funcionarios de la Casa en 
meros intrumentos de sus conveniencias **, 

No ocurriría, lógicamente, lo mismo con el Consejo de Indias, el 
supremo órgano de gobierno para las Indias, que seguiría constituyen- 
do la más alta instancia en la política comercial. El mismo Consulado 
debía su origen al informe favorable del Consejo que había recomen- 
dado su creación como forma de compensar los muchos servicios que 
la Universidad de Mercaderes prestaba al monarca. También fue el 
Consejo el que dio su visto bueno a las ordenanzas del Consulado para 
su confirmación real, no pudiéndose proceder a la alteración de las 
mismas sin su conocimiento y aprobación. 


17 P. Pierre, Conquista y explotación de los nuevos mundos, Col. Nueva Clío, Barcelo- 
na, 1973, p. 104. 

!* R. S. Smith, Historia de los Consulados de Mar (1250-1700), Barcelona, 1978, p. 
145, nota 92. 


Los cargadores agremiados en el consulado 71 


El Consejo en todo momento ejerció su superior autoridad, no 
dudando en alterar las ordenanzas del Consulado cuando consideraba 
que las circunstancias lo requerían. En varias ocasiones suspendió por 
ello la elección del prior y los cónsules, prorrogándola por un mes o 
un año, al estimar que la gravedad de algunos negocios pendientes exi- 
gía la permanencia de las personas familiarizadas con ellos para una 
rápida y correcta resolución. Las suspensiones se sucedieron en el siglo 
xvi con gran disgusto y «repugnancia» de los mercaderes que solicita- 
ron por ello al Consejo que no abusase de esta fórmula o, en todo 
caso, extendiese la prórroga a todos para que el beneficio fuese general. 
Por supuesto el Consejo hizo caso omiso de su petición procediendo 
a infringir las ordenanzas, mediante las suspensiones y prórrogas, siem- 
pre que lo creyó oportuno. En cambio, no consintió que las ordenan- 
zas se modificaran cuando en 1608 los mercaderes propusieron que se 
cambiara la forma de elección, pretendiendo que el prior fuera elegido 
para dos años y los cónsules para tres. El Consejo entendió que las 
razones y los fundamentos esgrimidos no merecían tal novedad. Tam- 
poco prosperó la pretensión del Consulado de introducir en 1631 otro 
capítulo en las ordenanzas, a fin de que nadie pudiese ser prior sin que 
antes hubiese ejercido como cónsul y que todos los que hubiesen de- 
sempeñado tales oficios en el Consulado quedaran como electores 
perpetuos *”. Indudablemente de haberse aprobado tal proyecto, los co- 
merciantes más poderosos hubieran controlado las elecciones aumen- 
tando su influencia y poder, pero tal propuesta no llegó a tener eco en 
el Consejo, quizá porque éste también estimó que no había razón que 
justificase tal innovación. 

El reconocimiento por parte del Consulado de la supremacía del 
Consejo no evitó que surgieran roces entre ambos organismos, siempre 
que los intereses de la Corona y de los comerciantes entraban en coli- 
sión. Los enfrentamientos entre el Consulado y el Consejo se produ- 
jeron inevitablemente cada vez que éste les requería, en nombre de la 
Corona, algún servicio pecuniario o préstamo forzosos o le comunica- 
ba la imposición de un nuevo gravamen o el embargo de los caudales 
provenientes de una determinada flota, pues no pocos casos de ban- 
carrota de los comerciantes tuvieron su origen en tales socorros finan- 


1% Veitia Linaje, Norte, libro I, cap. XVII, párrafos 9-12, pp. 104-105. 
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cieros. Pero los choques más habituales se debieron a la facultad del 
Consulado, ya mencionada de señalar el buque de las flotas y a su 
oposición a ejercer dicha facultad siempre que estimaba inconveniente 
enviar una flota a un mercado ya saturado o en un tiempo en que la 
piratería se había intensificado. El Consulado, actuando entonces como 
verdadera corporación gremial, consideraba que el despacho de una 
flota en esas circuntancias sólo acarrearía la ruina de sus miembros y, 
por tanto, no aceptaba las imposiciones del Consejo, adoptando a ve- 
ces una actitud de abierta rebeldía. 

La resistencia de los comerciantes se manifestaba mediante su au- 
sencia a las juntas en las que se debía estudiar el mercado y proponer 
el buque que se consideraba más adecuado a las perspectivas comercia- 
les. Era su forma de protestar por las rectificaciones que el Consejo 
hacía a los señalamientos propuestos o de manifestar su disgusto por 
el despacho de una flota que se estimaba no era oportuna por las es- 
peciales circunstancias del mercado americano en ese tiempo. En no 
pocas ocasiones el prior y los dos cónsules se vieron obligados a seña- 
lar en solitario el buque de una flota o a permitir las toneladas im- 
puestas por el Consejo, a sabiendas de que el mercado indiano no se- 
ría capaz de absorberlas. Pero, como ya se comentó, a veces el 
Consulado, sin arredrarse por las amenazas de multas pecuniarias, lo- 
gró triunfar y hacer prevalecer sus pretensiones ”, Quizás la Corona en 
esos casos, consciente de la razón que tenían acerca de imprimir una 
mayor flexibilidad a los envíos, consideró oportuno no presionar en 
exceso a los mercaderes, entre otras cosas porque su ruina era a la larga 
la suya. Se necesitaban mutuamente, aunque sus objetivos e intereses 
no siempre coincidieran. 

En realidad, las relaciones del Consulado con el Consejo de In- 
dias no fueron sino un mero reflejo de esa controvertida pero ineludi- 
ble interdependencia que desde los inicios de la negociación indiana 
se planteó entre la Corona y los hombres del comercio de Sevilla. La 
comunicación entre ambas instituciones no siempre fue amistosa, pero 
nunca se rompió. 


20 García Fuentes, El comercio, pp. 161-163. 
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La verdad es que el Consulado nunca se habría creado si en Se- 
villa no hubiera existido una comunidad de mercaderes con entidad 
propia capaz de promover su erección. Si la Corona pensaba que la 
Casa de la Contratación constituía un foro donde los comerciantes se- 
villanos podían dirimir sus litigios y resolver sus problemas, bien pron- 
to pudo comprobar que ello no era así, que los mercaderes estableci- 
dos en Sevilla que negociaban con las Indias iban configurándose 
como un grupo compacto y solidario, que crecía a la par que el mer- 
cado indiano y que se creía merecedor de una jurisdicción propia. 

Es evidente que para 1525 los mercaderes tratantes con las Indias 
ya tenían conciencia de su personalidad colectiva y de sus pecualiares 
necesidades, y por ello solicitaron al Rey que les permitiera nombrar 
prior y cónsules al estilo burgalés, lo que en la práctica significaba que 
les otorgara la gracia de integrar un Consulado similar al que ya fun- 
cionaba en Burgos. De su pretensión se deduce, por tanto, que ya 
constituían de hecho una asociación gremial, aunque no estuviera ofi- 
cialmente reconocida como tal. Y como asociación se dirigían al Rey 
en sus solicitudes. A veces sus memoriales los suscribieron en conjun- 
to, como cuando en 1536 protestaron por los secuestros de metales 
preciosos, poniendo en evidencia la precaria situación en que tal pro- 
cedimiento los colocaba frente a los extranjeros. Según manifestaban, 
con tales embargos, no podían cumplir con los acreedores ni contar 
con dinero líquido para acudir a las ferias, mientras que los extranje- 
ros, que no podían tratar con las Indias, tenían todo el dinero 


en su poder y véndennos el dinero cuatro y cinco veces más caro de 
lo que los cambios solían correr antes de esta necesidad, de que to- 
dos vuestros vasallos y súbditos nos destruimos y empobrecemos y 
los extranjeros excesivamente enriquecen y las rentas reales de V.M. 
en estos reinos reciben muy gran daño, y muy mayor en las Indias ”. 


Los graves perjuicios que por este concepto recibían los mercade- 


res justificaban el que la protesta fuera firmada por todos o por la ma- 
yor parte de los comerciantes. 


2 Otte, «Los mercaderes», p. 115. 
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En otras ocasiones, sin embargo, al no contar con una institución 
que los representara, se preocuparon de nombrar a sus portavoces eli- 
giendo entre ellos a los que consideraban más idóneos para que trans- 
mitieran al Rey sus peticiones e inquietudes. Así ocurrió en 1538 cuan- 
do fueron nombrados Alonso de Illescas, Germán Pérez y Cebrián de 
Caritate para que expusieran al monarca el problema, ya mencionado, 
derivado de la falta de responsabilidad de los factores en Indias %. No 
cabe duda de que los tres mercaderes expresaban su denuncia en nom- 
bre de todos los involucrados en el comercio trasatlántico, o lo que es 
lo mismo, de la Universidad de Mercaderes a Indias. 

Mucho más interesante al respecto fue el poder que en 1538 sus- 
cribieron 122 comerciantes de Sevilla en favor de otros 18 para que 
vieran, entendiesen, negociasen y proveyesen en todo lo concerniente 
al cobro de la avería, es decir, del 1% con que se habían gravado to- 
das las mercancías que se cargasen y descargasen en Sevilla y en los 
otros puertos de Andalucía. El monarca había ordenado que los mer- 
caderes de Sevilla eligiesen tres diputados o representantes para que en- 
tendiesen en todo lo referente a su cobro, junto con el oficial nombra- 
do para ello. Ellos, en cambio, designaron 18 para que «todos juntos, 
o la mayor parte de ellos o los que de sí mismos ellos eligieren» actua- 
sen en su nombre. No deja de ser curioso que entre los 18 a los que 
se otorgaba el poder, además de dos genoveses y un alemán, se encon- 
traran también Alonso de Illescas, Cebrián de Caritate y dos Fernán 
Pérez, uno de los cuales bien podría ser el Germán Pérez de la repre- 
sentación anterior que por la difícil grafía de la época ha podido ser 
mal transcrito 4. Cabe, pues, pensar que la personalidad y el carisma 
de estos individuos entre los comerciantes de Sevilla debían ser rele- 
vantes, dado que siempre eran comisionados para los asuntos más tras- 
cendentales. No hay que olvidar que Cebrián de Caritate fue también 
el que encabezó el memorial que dio origen al Consulado. 

Ahora bien, ¿quiénes y cuántos integraban la Universidad de Mer- 
caderes que en 1543 consiguió que el Consulado fuera una realidad? 
Si nos atenemos al poder extendido en 1538 para el cobro de la avería 
se puede pensar que la aristocracia mercantil sevillana, la compuesta 


2 Lorenzo Sanz, Comercio, p. 150. 
2 Otte, «Los mercaderes», pp. 119-121. 
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por los comerciantes «en grueso», era verdaderamente minoritaria, pues 
sólo la constituían 140 cargadores, de los que, según la relación hecha 
en el documento, 64 eran vecinos de Sevilla, 23 burgaleses, 2 toleda- 
nos, 4 valencianos, 3 alemanes, 15 vizcaínos y guipuzcoanos, 3 floren- 
tinos, 10 genoveses y uno inglés, todos residentes en Sevilla. De los 15 
restantes sólo se especificaba que eran vecinos y estantes en dicha ciu- 
dad. Todos, además, se denominaban como mercaderes tratantes, ya 
que el término de «cargador», mucho más apropiado según Veitia Li- 
naje, aún no se había generalizado. 

En realidad, el concepto de cargador, extendido ya en el siglo xvu 
y recogido en la Recopilación de las Leyes de Indias de 1680, no fue de- 
finido hasta 1625 cuando en una cédula real se especificaba que por 
cargadores se entendían «las personas que embarcan para las Indias» ”. 
La categoría de cargador quedaba, pues, reservada a todos aquellos que 
negociasen con Indias, siempre y cuando embarcasen un determinado 
volumen de mercancías impuesto desde mediados del siglo xv1 por la 
Casa de la Contratación, cuyo valor debía ser superior a 300.000 ma- 
ravedís de plata, cantidad que en 1668 fue rebajada a 200.000”. Tal 
matización era, por otra parte, muy importante en la época, pues el 
término cargador servía para que no se confundiera al simple mercader 
que vendía al menudeo con el hombre de negocios. Es más, en la pri- 
mera mitad del siglo xvm, para apreciar la estimación social del pode- 
roso Tomás Mañara, se decía que era «cargador a Indias, cosa muy dis- 
tinta de mercader», dado que «para el movimiento de sus cargazones 
no tenía tienda abierta ni en Sevilla ni en las Indias» y «ni siquiera 
negociaba por sí mismo, sino por sus agentes y factores» ”. Signo ine- 
quívoco de que sólo los «grosarios», es decir, los que cargaban y ven- 
dían «por grueso», entraban dentro de la prestigiada categoría de car- 
gador. 

Se puede, por tanto, entender que para 1538 por lo menos 140 
personas componían la Universidad de Mercaderes a Indias y que a su 


% Veitia Linaje, Norte, libro Ll, cap. 18, párrafos 3 y 4, p. 118. 

25 Veitia Linaje, Norte, libro 1, cap. 29, párrafo 10, p. 223; R. Antúnez y Acevedo, 
Memorias históricas sobre la legislación y gobierno del comercio de los españoles con sus colonias 
en las Indias Occidentales, Madrid, 1747, pp. 315 y 316; Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, p. 
125. 

26 J. M. Granero, Don Miguel Mañara Leca y Colona y Vicentelo. Un caballero sevilla- 
no del siglo xvi, Sevilla, 1963, p. 64. 
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acción coordinada se debió el establecimiento del Consulado que a la 
postre lo que vino a representar fue el reconocimiento oficial de una 
asociación gremial que ya funcionaba como tal. La expansión de los 
descubrimientos abrió a los comerciantes de Sevilla nuevas perspectivas 
comerciales y su número creció a la par que se ampliaba el mercado. 
Ante las extensas dimensiones de éste no extraña que para 1566 la Casa 
de la Contratación reconociera un total de 840 mercaderes que actua- 
ban en el comercio con Nueva España, Tierra Firme y Honduras. De 
éstos, 390 comerciaban con Tierra Firme, 264 con Nueva España y 26 
con Honduras. Pero había otros que tenían sus intercambios más di- 
versificados y abarcaban por ello varios mercados. Así, 132 negociaban 
con Nueva España y Tierra Firme, 13 con Tierra Firme y Honduras, 4 
con Nueva España y Honduras y 11 con Nueva España, Tierra Firme 
y Honduras. 

Tan elevado número de cargadores provocó una gran rivalidad 
competitiva, ya que el mercado, aunque amplio, tenía un nivel de con- 
sumo limitado y, por tanto, fácilmente saturable cuando los envíos so- 
brepasaban lo que se estimaba adecuado a sus necesidades. Un merca- 
do que, sin embargo, se acostumbró a operar con un alto nivel de 
precios, como consecuencia del riesgo que su abastecimiento conlleva- 
ba y también por la fuerte competencia que el crecido número de mer- 
caderes desencadenó y la importancia que el crédito adquirió. Y es que 
la misma adquisición de productos para su embarque ya acusaba el 
problema de la multitud de comerciantes, toda vez que al ser mucha 
la demanda los precios se elevaban automáticamente y por lo general 
se tenía que recurrir al crédito, sobre todo si en la venta en América 
de la remesa anterior se había tenido que recurrir al fiado. El proceso 
era lógico si se considera que en América, la abundancia de mercancías 
que se descargaban obligaba a expedir la mayor parte de las cargazones 
a plazos, sobre todo en Nueva España. Incluso en Tierra Firme, donde 
se solía vender al contado, también se fue generalizando el fiado, pues 
era tal la cantidad de gente y de ropa que allí concurría que no podía 
el Perú «con toda su riqueza acaudalar para pagar toda una flota, que 
comúnmente es muy gruesa en número de naos». La competencia de 
los «peruleros», es decir, de los comerciantes habitantes o residentes en 
Perú, que desde 1570 empezaron a desplazarse a España para cargar 
ellos directamente en las flotas, podría ser, según Lorenzo Sanz, la cau- 
sa del cambio en la forma de ventas en esta zona. Fuera como fuera, 
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el resultado era el mismo, y es que los que regresaban sin haber con- 
seguido reunir todo el valor de lo que habían cargado tenían que 
adquirir las mercancías fiadas, con lo que el comercio se sustentaba a 
la postre en el crédito. 

Puede entenderse así que en el mundo mercantil de la época el 
crédito fuera reconocido como «el sustento de cada uno, y si éste fal- 
tase no se podría tratar», pues con él «los mercaderes tratan y negocian 
en Sevilla y con él compran muchas mercaderías fiadas y las cargan a 
las Indias». Ahora bien, nadie podía comprar al fiado si no tenía buen 
crédito, «que es lo principal en los mercaderes», por lo que todas las 
operaciones comerciales estaban basadas en la confianza que se tuviera 
en la solvencia del comprador, corriéndose así el riesgo, si ésta no era 
muy saneada, de perder el crédito y de caer, por tanto, en la ruina. Y 
el problema era que, al trabajar mayormente a crédito, cualquier acci- 
dente o retraso en las flotas, o bien algún pago incumplido podía oca- 
sionar la bancarrota de los cargadores menos fuertes con el consiguien- 
te «efecto dominó», al verse arrastrados también los que fiaron las 
mercancías. Como consecuencia, el comercio acabó concentrándose en 
los más poderosos que eran, lógicamente, los que tenían más crédito y 
más posibilidades para hacer frente a las deudas, sin tener por ello que 
renunciar a nuevos embarques. 

Las débiles bases en que se apoyaba el comercio indiano por su 
fuerte dependencia del crédito fueron el origen de las quiebras y deu- 
das endémicas que se sucedieron en la segunda mitad del siglo xvi, 
tanto en Sevilla como en Nueva España. Ello conllevó la progresiva 
marginación del pequeño cargador, que vio restringido su acceso al 
crédito en beneficio de las «ditas» más saneadas y, por consiguiente, 
más dignas de recibir los géneros al fiado. De esa forma fue poco a 
poco imponiéndose la dictadura del más fuerte con el consiguiente 
desplazamiento de los que poseían menos recursos que acabaron por 
desaparecer del comercio ultramarino, con lo que a fines del siglo xv1 
los miembros de la Universidad de Cargadores a Indias, aunque menos 
numerosos, eran más ricos y operaban con cargazones de mucho ma- 
yor valor ”. 

El poder de los grandes comerciantes no sólo se manifestaba en 
las facilidades que gozaban para acceder al crédito, sino también en su 


7 Lorenzo Sanz, Comercio, vol. L, pp. 119-121. 
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posición dentro del Consulado, ya que mediante el control de sus car- 
gos directivos pretendieron dominar todos sus resortes y, en última 
instancia, el tráfico atlántico. Prueba de ello es que en la elección de 
1589 Juan de Albear, en nombre de los mercaderes que negociaban con 
Nueva España, Santo Domingo y demás puertos que abastecía la flota 
de Nueva España, expresó su protesta por el predominio que en las 
elecciones siempre tenían los que cargaban en los galeones de Tierra 
Firme, cuando el Consulado estaba integrado por comerciantes que 
embarcaban tanto en las flotas de Nueva España como en las del Ist- 
mo. Denunciaba los fraudes que se daban en la elección de sus pues- 
tos rectores y cómo muchas personas por su «ambición de mandar y 
de tener autoridad de prior y cónsules procuran tomar votos para ser 
elegidos» ?. De su testimonio se deduce que las elecciones del Consu- 
lado no eran un mero trámite burocrático, sino todo un ejercicio de 
poder, y que eran los cargadores de Tierra Firme los que sabían bene- 
ficiarse del mismo, no dudando para ello en negociar con los votos a 
fin de salir elegidos. Su mayor número y el importante papel desem- 
peñado por los peruleros en dichas elecciones, a pesar de no ser veci- 
nos de Sevilla y no poder, por tanto, participar en las mismas según lo 
establecido por las ordenanzas, explicaba la impotencia de los carga- 
dores de Nueva España para hacer triunfar sus candidatos y la alusión 
a los fraudes electorales. 

El prestigio que los cargos de prior y cónsul conferían por su au- 
toridad como jueces corría parejo con el poder que otorgaban al repre- 
sentar a una Universidad de Mercaderes cuya fuerza e influencia crecía 
conforme se deterioraba la imagen de la monarquía, cada vez más dé- 
bil y con menos recursos. Y ello sin olvidar el incentivo económico 
que suponían los 40.000 maravedís que percibía el prior como sueldo 
o los 20.000 que correspondían a los cónsules ”. Era, pues, compren- 
sible que los grandes hombres de negocios pugnaran por ejercer unos 
cargos que les ayudarían a consolidar su supremacía en el comercio in- 
diano. Un comercio que, sin embargo, a la larga se les escaparía de las 
manos, quizá porque no supieron prever las dimensiones del mercado 
indiano, pero también por la propia incapacidad de los Austrias, que 


2£ Ibidem, p. 170. 
2% Recopilación de Leyes de los Reinos de las Indias, libro IX, título VI, ley 64. 
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no lograron encauzar las enormes riquezas de la Indias de forma pro- 
ductiva para que la economía española marchara acorde con las exi- 
gencias de su imperio. Serían, pues, las potencias auropeas las que 
aprovecharían su aventajada posición y los extranjeros los que suplan- 
tarían a los españoles en la explotación del comercio colonial. Los car- 
gadores de Sevilla, a pesar de su influencia en el comercio y en la po- 
lítica comercial, no pasarían de ser meros intermediarios en el lucrativo 
tráfico ultramarino. 
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SEVILLA EN EL CENTRO DEL MUNDO 


Hasta 1500 la base económica de Sevilla había sido esencialmente 
agraria, no porque sus habitantes se dedicasen especialmente a la agri- 
cultura, sino porque la mayor parte de sus ingresos procedían del mun- 
do rural, que era el que la había convertido en un importante mercado 
agrícola y el que en última instancia consumía los productos de su in- 
dustria. Su prosperidad se nutría, pues, de los intercambios comerciales 
a nivel regional y de los servicios que desempeñaba como capital geo- 
gráfica y política de Andalucía Occidental. Pero el descubrimiento de 
América cambiaría su destino como capital regional y la volcaría por 
completo hacia un porvenir marítimo y comercial. 

La posición terrestre de Sevilla, fácilmente comunicada con la rica 
campiña agrícola que señoreaba, y su río, a 80 kilómetros del mar, la 
colocaban en una situación idónea para prolongar el transporte lo más 
lejos posible y, por tanto, con unas ventajas adicionales a los transpor- 
tes por tierra, costosos, lentos, mediocres e inseguros. El puerto del 
Arenal, marcado por la famosa Torre del Oro, constituía por ello la 
máxima expresión del desarrollo de Sevilla. Aun así, las instalaciones 
portuarias dejaban mucho que desear para el gran volumen del tráfico 
fluvial que concentraba, pues las amplias y antiguas Atarazanas no re- 
presentaban un eficaz refugio para las mercancías y el equipamiento 
para los trabajos de mantenimiento y carenado de los barcos era bas- 
tante precario, toda vez que la corriente del río impedía carenar los 
navíos en el puerto y hasta 1534-1535 la colocación en dique seco 
constituía una excepción. Por ello San Juan de Aznalfarache, en el 
meandro del río y a tres leguas del puerto sevillano, acabaría por des- 
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plazar a éste como astillero de reparación. Estas insuficiencias se apun- 
tarían con el tiempo en el «debe» de la capital andaluza. 

Pero si en el Guadalquivir, el gran pulmón del comercio sevillano, 
residía la fuerza de la metrópoli del sur, también en él estaba su debi- 
lidad. Su difícil navegabilidad, ya comentada, amenazaba cada vez más 
con asfixiar toda su vida mercantil. Las crecidas del río con los sedi- 
mentos de grava y bancos de arena que formaban, la progresiva obs- 
trucción de su cauce por los continuos hundimientos de naves y la 
extracción de barro de sus orillas con fines industriales provocaron que 
con el tiempo el puerto se extendiera a todo lo largo del Guadalquivir 
y acabara por englobar a todo el curso del río. Y es que las flotas se 
cargaban y descargaban en los múltiples puertos que se esparcian por 
el bajo Guadalquivir, con lo que a la postre todo el río participaba en 
el tráfico desde Sevilla hasta Sanlúcar, su antepuerto |. En realidad, el 
deterioro del río no fue sino la lógica consecuencia de su intensa uti- 
lización como vía del comercio mundial. El tráfico fluvial había con- 
vertido a Sevilla en el gran polo de atracción de capitales y comercian- 
tes, en la capital económica del mundo y en el gran centro de 
información de los mercados euroamericanos, pero sería ese mismo 
tráfico el que con sus insuficiencias acarrearía su decadencia. 


LA MINERÍA DINAMIZA LOS INTERCAMBIOS 


Si el descubrimiento de las ricas minas de plata americanas fue la 
fuerza motriz de la colonización americana, el intercambio de los in- 
mensos tesoros que guardaban en sus entrañas estimularía una activi- 
dad comercial sin precedentes hasta entonces en la historia de la hu- 
manidad. 

Mucho se ha especulado sobre la cantidad de oro y plata extraí- 
dos de las minas indianas por la memorable repercusión que tuvo en 
la circulación monetaria europea, pero todavía hoy se desconoce con 
exactitud la producción real de metales preciosos y mucho menos la 
cantidad que de ellos entraron en Sevilla. Aunque los documentos del 


' Domínguez Ortiz, Orto, p. 28; P. Chaunu, Sevilla y América (siglos XVI y XVU), 
Sevilla, 1983, pp. 24-27 y 29-35. 
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Archivo de Indias han permitido a algunos autores (Haring, Hamilton, 
Chaunu, Lorenzo Sanz, García Fuentes y García-Baquero) ofrecer esti- 
maciones más o menos fidedignas, la magnitud de lo que se introdujo 
en Sevilla sin registrar escapa a cualquier apreciación. El contrabando 
era una práctica fuertemente arraigada y en gran medida tolerada por 
la administración. Un claro ejemplo, que no debe entenderse como ex- 
cepcional, lo constituyó la flota que en 1555, al mando de Cosme 
R. Farfán, perdió un navío entre Cádiz y Gibraltar. Al recuperarse todo 
el tesoro del barco se comprobó que su proporción superaba con mu- 
cho los 150.000 pesos registrados, lo que hacía presumir las dimensio- 
nes de las partidas no declaradas que trasladaban las demás naves del 
convoy *. Este contrabando de metales preciosos fue en gran medida 
propiciado por la frecuente escala de las Azores en el viaje de retorno 
de las flotas y por las pretextadas arribadas forzosas a diferentes puer- 
tos portugueses. Pero aunque hay claros testimonios de la existencia 
constante del fraude fiscal, no hay forma posible de conocer el volu- 
men efectivo de los metales preciosos que eludieron el registro obliga- 
do, tanto más cuanto con el tiempo se diversificaron los métodos de 
evasión y aumentó su proporción. 

Aunque la Corona se mostró incansable en la persecución de los 
de fraudadores, en el fondo sabía que los tesoros fuera de registro eran 
la respuesta de los mercaderes a las continuas incautaciones y a la tar- 
danza con que la Casa de la Contratación abonaba los que pertenecían 
a particulares —con frecuencia los fondos se llevaban meses inmovili- 
zados en la misma con el consiguiente quebranto para los mercaderes 
siempre tan necesitados de numerario— y también, en último término, 
respondían al deseo de eludir el pago de la avería, cada vez más gra- 
vosa por la intensificación de la piratería. Quizá por ello el Consejo de 
Indias y la Casa de la Contratación siempre se mostraron de acuerdo 
con el Consulado en otorgar el perdón a los culpables que eran des- 
cubiertos, mediante el pago de la avería correspondiente. A la postre 
lo que interesaba era que de una forma u otra el oro y la plata entra- 
ran en España, pues su circulación siempre acabaría redundando en 
beneficio de la hacienda real. Ello explicaría la tolerancia de la Casa, 
que sólo actuaba cuando alguno era descubierto en flagrante delito. 


2 Carande, Carlos V, vol. 1, p. 238. 
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Según las apreciaciones de Hamilton, más de 17.000 millones de 
maravedís ingresaron en la Casa de la Contratación procedentes de las 
Indias sólo entre 1503 y 1560, de los que algo más de 12.500 millones 
correspondían a remesas privadas y casi cerca de 5.000 millones a la 
Corona. Estas cifras se incrementarían considerablemente en la segun- 
da mitad del siglo xv1, pues los datos de Hamilton apuntan un total 
de unos 83.400 millones de maravedís, de los que poco más de 59.000 
millones pertenecían a particulares y algo más de 24.000 millones a la 
Corona. Aunque estas cantidades han sido suavizadas por Lorenzo 
Sanz, reduciéndolas a un total de aproximadamente unos 77.000 millo- 
nes —unos 53.500 millones para los caudales privados y unos 23.200 
millones para la hacienda real— no por ello deja de ser impresionante 
el volumen de oro y plata que recibió España. Pero todavía crecerían 
más las importaciones de caudales durante la primera mitad del siglo 
xvn, pues, según Hamilton, alcanzaron en ese período un total de 
99.618 millones de maravedís, superando siempre con mucho las re- 
mesas privadas a las de la Corona. 

Se puede, por tanto, afirmar que durante siglo y medio la monar- 
quía española fue nominalmente la más rica del mundo, ya que la 
magnitud de los tesoros que recibió no fue teóricamente alcanzada por 
ningún otro país. Otra cosa es que supiera aprovechar tan ingente ri- 
queza. Hamilton valora que al peso entraron en Sevilla 181.333 kilo- 
gramos de oro y 16.886.815 de plata entre 1503 y 1660, suma verda- 
deramente fabulosa sobre todo si tiene en cuenta lo que quedó sin 
registrar y que revela hasta qué punto la minería de la plata llegó a 
eclipsar a la del oro a partir de 1558, tras el descubrimiento de las ricas 
minas argentíferas americanas y la generalización del proceso de amal- 
gamación para la extracción de la plata *. 

Sin embargo, la segunda parte del siglo xvm acusaría una caída 
vertiginosa en los registros de metales preciosos, dado que Lutgardo 
García sólo ha podido cuantificar un total de 11.875 millones de ma- 
ravedís, es decir, el 12 % de lo ingresado entre 1601 y 1650, de los que 
casi el 49 % correspondería a la Corona y el resto a particulares. Aun- 
que la mayoría de los autores coinciden en la tendencia regresiva que 


* E. J. Hamilton, El tesoro americano y la revolución de los precios en España, 1501- 
1650, Barcelona, 1975, pp. 47 y 55; Lorenzo Sanz, Comercro, vol. 1, p. 254. 
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el tráfico con Indias empezó a acusar a partir de 1630 como reflejo 
además de la decadencia de las colonias y de la metrópoli, hay, no 
obstante, quienes sostienen, como Morineau y Everaert, que no hubo 
tal retroceso y que las importaciones de metales preciosos llegaron a 
batir récords en esta segunda mitad del siglo, al estimar por fuentes 
oficiosas en más de 46 millones de pesos los caudales que entraron en 
España durante el último quinquenio (1696-1700) *, Evidentemente el 
tráfico fraudulento se incrementó de forma escandalosa, pues no ten- 
drían si no explicación los 2.500.000 pesos que el Consulado llegó a 
pagar por el «indulto» de la flota del marqués de Vado en 1692. Pero 
como las cantidades ingresadas de contrabando son prácticamente im- 
posibles de evaluar, sólo cabe atenerse a los registros oficiales de cau- 
dales, pudiéndose entonces apreciar una notoria recesión. Además del 
fraude, son muchas las causas que se han apuntado sobre este acusado 
descenso oficial de las importaciones de oro y plata, tales como el au- 
mento de los costos de producción frente a la estabilización del precio 
de los metales preciosos, la decadencia de las minas por la drástica re- 
ducción de la mano de obra, incremento de la avería que llegó a ni- 
veles de verdadera confiscación, aumento del comercio con Oriente, 
incautaciones o retrasos burocráticos innecesarios en la entrega de los 
caudales y un visible progreso general de la población y economía de 
las Indias que, junto con aumento en los gastos de defensa, provocaría 
que un alto porcentaje de los caudales permaneciese en las colonias. 
No se puede, por tanto, achacar la disminución de las remesas de me- 
tales preciosos a la decadencia general de las Indias, como algunos au- 
tores han sugerido, sino más bien a la diversificación económica de las 
colonias y a una mayor autonomía con relación a la metrópoli que, 
como muy bien apunta Bakewell, justificaría un descenso de la activi- 
dad comercial atlántica *. El aumento creciente del contrabando contri- 
buiría, por otra parte, a aumentar la sensación de declive aunque éste 
sólo afectara al tráfico legal, que no al real, que seguiría siendo impor- 
tante. 


* García Fuentes, El comercio, pp. 381-384; J. Everaert, «Le commerce colonial de 
la “nation flamande” a Cadix sous Charles Il», Anuario de Estudios Americanos, XXVUIL, 
Sevilla, 1971, p. 148; M. Morineau, «Gazettes holandaises et tresors americains», Anuario 
de Historia Social y Económica, 2, Madrid, 1969, p. 343. 

* Hamilton, El tesoro, pp. 48-50; P. J. Bakewell, Minería y sociedad en el México co- 
lonial. Zacatecas (1546-1700), México, 1976, pp. 305-325. 
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Estas remesas de metales preciosos y sus altibajos no hacen sino 
reflejar un movimiento comercial fuertemente estimulado por la mi- 
nería que fue creciendo a la par que aumentaban las riquezas america- 
nas susceptibles de ser cambiadas por mercancías europeas. La increíble 
demanda de los territorios indianos deslumbró a muchos comerciantes 
y a los que no lo eran pero aspiraban a serlo con la idea de participar 
en tan cuantiosas riquezas. No sólo los metales preciosos sino también 
los productos americanos (añil, grana, palo de Campeche, tabaco, ca- 
cao, etc.) con una demanda cada vez más sensible contribuían a des- 
pertar expectativas mercantiles hasta entonces insospechadas. Con todo, 
en las importaciones indianas siempre fueron prioritarias las remesas de 
caudales, dada la importancia que el pensamiento mercantilista conce- 
día a la abundancia de oro y plata. 

Pero ¿qué beneficios extrajeron los mercaderes sevillanos de un 
tráfico fuertemente incentivado por los metales preciosos? La realidad 
es que diferentes caminos apartarían tan inmensos tesoros de la circu- 
lación e, incluso, de las manos de España adonde llegaron como im- 
petuosos torrentes que, al no saber encauzarlos la monarquía, acabaron 
por arrasar su economía y sumir al país en una profunda agonía de la 
que a duras penas lograría sobreponerse. La desacertada política impe- 
rialista de los Austrias sería una de las causas determinantes de la fuga 
de numerario, al hipotecar la mayor parte de las remesas en cuantiosas 
operaciones de crédito negociadas para sostener las acciones bélicas en 
Europa. Las grandes sumas que percibía la Corona de las Indias esta- 
ban ya enajenadas antes de su llegada a Sevilla e incluso muchas de las 
remesas incautadas a los particulares. Es evidente que ni los caudales 
de la Corona, ni los embargos de los tesoros de particulares, ni los 
préstamos forzosos o voluntarios de los comerciantes sevillanos basta- 
ron para cubrir la belicista y diversificada política exterior. La misma 
Corona propició que en la distribución de tan grandes riquezas España 
sólo sirviera de puente entre América y Europa. Pero lo grave es que 
la salida de numerario privó al país del dinero que necesitaba para el 
desarrollo agrícola e industrial, por otra parte entorpecido por la revo- 
lución de los precios. Las grandes beneficiadas serían, en consecuencia, 
la agricultura y sobre todo la industria europea que por sus costos no 
encontrarían competencia en España a la hora de abastecer el gran 
mercado americano, tanto más cuanto la insuficiente producción es- 
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pañola, agobiada por una demanda de tal magnitud, se hallaba copada 
con varios años de antelación. 

Ello, sin embargo, no fue óbice para que al amparo de la carestía 
se enriquecieran los mercaderes de plata, los cargadores sevillanos de 
mercancías tanto propias como extranjeras y las mismas colonias ex- 
tranjeras que operaban tanto en Sevilla como en los demás puertos an- 
daluces al amparo del contrabando. La superioridad de las remesas de 
oro y plata consignadas a particulares es buena prueba de ello. Pero sus 
caudales terminaron por seguir el mismo camino que los de la Corona, 
tanto porque a los extranjeros lo que en verdad les interesaba era ob- 
tener sus ganancias al contado para reinvertirlas en sus países en nue- 
vas mercancías con que negociar, como porque el comercio andaluz 
mantenía una balanza comercial claramente desfavorable con respecto 
a Europa, al depender de sus productos para abastecer el mercado 
americano. El mismo Consulado sevillano se encontraba fuertemente 
condicionado por los intereses foráneos, como lo demuestra su política 
de indultos y donativos para evitar la investigación y confiscación de 
los bienes de extranjeros. Pero es que ante las circunstancias económi- 
cas del país a los mercaderes andaluces no les quedó otro remedio que 
sacar partido del mero papel de intermediarios al que los redujo la Co- 
rona, logrando extraer pingies beneficios de la compra y venta de los 
productos extranjeros por sí o por terceras personas y, sobre todo, de 
los altos precios con que operaban ante una demanda americana que 
ellos procuraban mantener crónicamente insatisfecha merced al mono- 
polio del tráfico atlántico que disfrutaban. 


SEVILLA NO ES FÁBRICA PERO DEBE SER MERCADO 


La elección de Sevilla como puerto privilegiado para el comercio 
con las Indias habría de marcar su destino marítimo pero, contraria- 
mente a lo que cabría esperar, no habría de repercutir en su desarrollo 
industrial. A pesar de los indicios existentes sobre un precoz industria- 
lismo, Sevilla no lograría aprovechar su beneficiosa posición frente a la 
de otras ciudades españolas para producir todas o la mayor parte de 
mercancías que demandaba América. 

Indudablemente, Sevilla supo aprovechar la fertilidad de su cam- 
piña que proporcionaba lo que constituiría la base esencial de aprovi- 
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sionamiento a los buques, es decir, la trilogía de trigo, vino y aceite, 
que además de constituir uno de los componentes principales en el 
aprovisionamiento de víveres para las tripulaciones, llegaría a copar la 
tercera parte de la carga, dado que el vino y el aceite integraron el fa- 
moso «tercio de frutos» que los cosecheros andaluces lograron reservar- 
se. Aunque la demanda americana desbordó las posibilidades de Sevi- 
lla, debiéndose por ello recurrir a la producción de las restantes 
provincias andaluzas, el trigo, el vino y el aceite representaron sin duda 
otras tantas riquezas que coadyuvaron a la prosperidad sevillana *. 

Además de estos elementos básicos para la actividad portuaria, Se- 
villa contaba con unas actividades industriales restringidas pero que por 
su capacidad de producción eran excepcionales para la época, convir- 
tiéndola, al decir de Domínguez Ortiz, en el primer centro industrial 
de la España de los Austrias. Con todo, salvo algunas excepciones, las 
manufacturas sevillanas no llegaron a superar el estadio artesano, orga- 
nizado en gremios y estrechamente reglamentado lo que, aunque ase- 
guraba la calidad de la producción, a la larga fue una rémora, porque 
incapacitó a la capital andaluza para abastecer el vasto y lejano merca- 
do americano. Y es que la producción artesana suele trabajar por en- 
cargos inmediatos y no en grandes cantidades y sin adecuación estricta 
al mercado, que era lo que exigía la coyuntura indiana, con lo que se 
encontró privada de reservas suficientes para hacer frente a una deman- 
da de tal magnitud. 

Contra lo que podría esperarse, las industrias alimentarias no al- 
canzaron un gran desarrollo, mi siquiera la harinero-panadera cuya pro- 
ducción no llegó a ser suficiente para alimentar sus 100.000 habitantes, 
para la inmensa y fluctuante población de los navíos que hacían la Ca- 
rrera de Indias y mucho menos para cubrir las necesidades del Nuevo 
Mundo. Las localidades más o menos cercanas tuvieron que concurrir 
para aprovisionar de pan a la ciudad y de galletas a las flotas. 

La actividad industrial que sí logró alcanzar gran pujanza y arraigo 
en la exportación fue la alfarera, y sobre todo la cerámica que tenía 
gran tradición en el barrio de Triana y de cuya calidad artística hay, 
incluso en la actualidad, sobradas muestras. De gran abolengo fue tam- 
bién la fabricación del jabón, que desde la Edad Media era un mono- 


* Chaunu, Sevilla y América, pp. 24-27. 
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polio real, aunque la Corona cedió este importante ingreso a familias 
de la nobleza, siendo los marqueses de Tarifa los que poseían el mo- 
nopolio en el siglo xv1 que fue también ampliado a las Indias. Indus- 
trias estratégicas como la artillería, las armas y la pólvora, aunque fuer- 
temente arraigadas y con maestros muy diestros, no llegaron, sin 
embargo, a alcanzar el desarrollo suficiente como para satisfacer el fa- 
buloso mercado indiano. Otro tanto ocurrió con la Casa de la Mone- 
da, que a fines de la Edad Media era ya muy importante -y que en el 
siglo xvi adquirió una gran vitalidad ante las inmensas riquezas que 
ingresaban en Sevilla con las flotas y cuyo amonedado se hacía en su 
mayor parte en la misma ciudad, con objeto de evitar los gastos de 
transporte y el riesgo. Pero el incomprensible atraso técnico en que se 
mantuvo frente a otras cecas restó agilidad y perfección a su produc- 
ción, lo que lógicamente le hizo perder en ocasiones importancia y 
prioridad a la hora de amonedar el oro y la plata indianos. También 
empezó a destacarse la industria del tabaco, puesto que contaba con la 
ventaja de obtener la materia prima en el puerto y dar empleo a casi 
medio centenar de personas en unas operaciones preferentemente ma- 
nuales. 

De todas formas, ninguna otra industria alcanzó tanto desarrollo 
como la textil por su larga tradición y porque la demanda americana 
se centraba especialmente en estos artículos. Era además una industria 
que por sus características se adecuaba más a la gran empresa moderna 
al ser capaz en determinadas circunstancias de producir en masa. Pero 
los autores no concuerdan a la hora de establecer el volumen de esta 
producción. Carande afirma que el verdadero desarrollo lo alcanzaron 
los artículos de tocado, vestido y calzado, mientras que los géneros de 
lana y seda apenas si tuvieron significación alguna. Domínguez Ortiz, 
por el contrario, defiende la existencia de una industria sedera con bas- 
tante entidad que, según algunos testimonios, en su período de mayor 
bonanza llegó a contar con más de 16.000 telares y 130.000 operarios 
de ambos sexos. Aunque estas cifras deban tomarse con ciertas reservas 
por parecer excesivamente abultadas, lo que sí parece cierto es que el 
momento de apogeo de esta industria se produjo en la segunda mitad 
del siglo xv1, cuando la progresiva colonización de las Indias hacía cre- 
cer la demanda y los extranjeros todavía no habían virtualmente des- 
truido nuestro monopolio. 
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Pero en Sevilla, al igual que en Granada, Segovia y otros centros 
textiles, los gremios acabaron por caer bajo la total dependencia del 
mercader enriquecido con sus actividades mercantiles en Indias que o 
bien invertía sus beneficios en las empresas industriales, o bien propor- 
cionaba la materia prima para asegurarse el producto. Al final eran los 
mercaderes los que regulaban la producción, siempre en función de sus 
intereses, con lo que los telares, tras vivir una intensa actividad meses 
antes de las salidas de las flotas, acababan después por paralizarse hasta 
que sobrevenía un nuevo despacho de naves. Y en los meses interme- 
dios la eventualidad y el paro eran el destino de sus operarios. 

El siguiente paso fue que los mercaderes, frecuentemente extran- 
jeros, empezaron a mostrar sus preferencias por las sederías de otros 
países, mucho más baratas, vistosas y variadas, al no estar tan trabadas 
por la minuciosa reglamentación gremial. A los tejidos españoles, de 
excelente calidad pero de confección inmutable, les faltaba fantasía 
frente a los dibujos y colores de los productos extranjeros, que pronto 
acabaron por imponerse en los mercados americanos. Los mercaderes 
dejaron de hacer encargos a los telares nacionales y empezaron a sur- 
tirse de los variados muestrarios extranjeros, a pesar de las restricciones 
legales. Al igual que en otras provincias españolas, la ruinosa compe- 
tencia de los productos extranjeros sentenció el destino comercial de 
un sector de la industria textil hispalense que podría haber retenido 
buena parte de las riquezas indianas. 

Parece ser, sin embargo, que la especialidad de Sevilla en el ám- 
bito textil estuvo en los tejidos de lujo, la pasamanería, los galones y 
los géneros de oro y plata que, aun teniendo gran aceptación y deman- 
da en la época, tuvo que enfrentarse a las leyes suntuarias que mina- 
ban por su base esta industria. Muchas otras industrias del vestido se 
encontraban esparcidas por los diferentes barrios sevillanos, pero su 
producción no sobrepasaba los límites del marco local. 

Es evidente que la industria sevillana destacaba más por su calidad 
que por su volumen. Las mismas variadísimas especializaciones de sus 
gremios (bordadores, tallistas, vidrieros, imagineros, batihojas, orífices, 
plateros, etc.) demuestran la maestría, el gusto depurado y una predi- 
lección por el recreo en la obra labrada. Ello le restó caudal y coartó 
su expansión. No poca responsabilidad cupo, sin embargo, al capital 
sevillano que deplorablemente se orientó al comercio ultramarino, fas- 
cinado por los cuantiosos y fáciles beneficios, renunciando a crear una 
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pujante industria. Facilitó así la invasión de mercancías extranjeras y 
posibilitó además que andando el tiempo los extranjeros no se confor- 
maran con vendernos sus productos, sino que, a pesar de las prohibi- 
ciones existentes, pretendieron cargarlos directamente a las Indias, lo- 
grando así apoderarse de todo el comercio al por mayor y reducir a los 
cargadores andaluces al papel de meros testaferros. 

Se comprende, por tanto, que a la postre Sevilla más que fábrica 
fuera mercado de las mercancías recibidas de otras tierras españolas y 
de fuera del país. Y a ese mercado concurrieron, como ya se ha dicho, 
comerciantes de todas las procedencias, conviviendo junto a las dife- 
rentes colonias extranjeras las no menos numerosas de mercaderes cas- 
tellanos (prioritariamente burgaleses), vizcaínos, cántabros, navarros, 
catalanes, aragoneses y valencianos, con lo que la Universidad de Car- 
gadores a Indias perdió muy pronto su carácter andaluz, adquiriendo 
un sello marcadamente cosmopolita. 

Pero en realidad el comercio que ejercieron tuvo más bien un sig- 
no pasivo, dado que lo que compraban y vendían llegaba preferente- 
mente de fuera. Incluso se importaban productos agrícolas (granos, le- 
gumbres y caldos), a pesar de la fertilidad de las tierras que circundaban 
la ciudad. Cargamentos de cereales, lencería basta y fina, fibras, mer- 
cería y quincalla, papel y libros, utensilios metálicos, metales en rama 
y otras muy diversas mercaderías llegaban a Sevilla para ser inmediata- 
mente transferidas en una feria que se celebraba regularmente y que 
era conocida bajo el nombre de «la vendeja». Con todo, más de dos 
tercios de las importaciones estaban constituidas por paños y lienzos, 
destinadas casi totalmente a las Indias. De esta forma concurrían en el 
puerto varios centenares de naves, imprimiendo a su puerto un movi- 
miento mercantil sin parangón con ningún otro. Valga como ejemplo 
que en 1597, en mes y medio escaso (7 de octubre a 19 de noviembre) 
arribaron 94 barcos de los que 38 procedían de Hamburgo y otros 
puertos hanseáticos, 23 de Francia, 21 de los países escandinavos y el 
resto de Escocia, Irlanda y Países Bajos. Todas estas embarcaciones, 
normalmente de pequeño tonelaje (entre 40 y 160 toneladas), solían 
regresar cargadas con frutos de la Bética (pasas, higos, almendras, agrios, 
granadas y caldos) y con una gran parte del dinero obtenido en las 
transacciones, lo que no era extraño teniendo en cuenta que normal- 
mente las importaciones sumaban el doble de las exportaciones. 


92 Cargadores a Indias 


La gran actividad mercantil de la ciudad le imprimía un sello de 
prosperidad que la convertía en la ciudad de más alto nivel de vida 
pero también en la más cara de España. Índice palpable de esta riqueza 
era la participación de Sevilla en los ingresos públicos que llegaba a 
representar, según algunos testimonios de la época, la mitad de todos 
los que recaudaba el Estado. Aunque esta estimación peque de exage- 
rada, lo cierto es que las rentas específicamente sevillanas (almojarifaz- 
gos, alcabalas, derechos percibidos en la Casa de la Moneda, etc.) con- 
tribuían a los gastos de la monarquía en una proporción muy superior 
a la de otras ciudades españolas ?. 


EL CONSULADO: UN GREMIO SIN FRONTERAS 


Ya se ha visto cómo los mercaderes tratantes que constituyeron el 
Consulado en 1543 fueron poco a poco conocidos como cargadores a 
Indias o, simplemente, cargadores, por ser ésta la expresión con que 
eran distinguidos los que concentraban sus operaciones mercantiles en 
la Carrera de Indias. Pero, al igual que el término de comerciante, el 
de cargador es un concepto vago e impreciso que encierra un cúmulo 
de actividades económicas muy complejo. Normalmente se entendían 
y se entienden como equivalentes un comerciante al por mayor, un 
mercader o un cargador, sobre todo porque en las mismas Ordenanzas 
del Consulado ya se los distinguía de los comerciantes al por menor o 
personas con tienda pública como oficio, al excluir a éstos de las elec- 
ciones y por tanto de la asociación gremial. Pero el problema surge a 
la hora de establecer la línea divisoria entre un comerciante al por ma- 
yor, un mercader o un cargador y un propietario (industrial o agrícola) 
que embarcaba sus propios productos, un armador de nao que trafica- 
ba en su nave, un banquero que negociaba con Indias o un simple 
encomendero o intermediario, porque a la larga muchos acumulaban 
simultáneamente las diversas actividades y también porque la mayor 
parte de ellos acabaron por ser meros testaferros de las casas comercia- 
les extranjeras. Puede por ello afirmarse que el cargador nato, el que se 
dedicaba sólo a importar o exportar mercancías a Indias era raro. 


7 Domínguez Ortiz, Orto, pp. 31-53, 58 y 68-69; Carande, Carlos V, pp. 195, 209- 
210, 249-251, 286 y 377-378. 
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Tres elementos podrían constituir la clave para establecer la cuali- 
ficación económica de los cargadores: la tipificación de sus negocios, 
el volumen de los mismos y el carácter de intermediario con relación 
al auténtico comerciante. Pero los tres elementos son difíciles de escla- 
recer tanto por los datos existentes como por la ausencia de informa- 
ción al respecto. Con todo, hay suficientes testimonios como para 
marcar una especie de patrón de las diferentes modalidades de comer- 
ciantes que concurrieron en la Carrera de Indias. 

Respecto al tipo de negocios hay que partir del hecho comproba- 
do de que eran muy pocos, por no decir ninguno, los que se especia- 
lizaban en el comercio de un producto concreto o de una serie de pro- 
ductos más o menos similares. Se puede por ello afirmar que la 
mayoría de los mercaderes de Sevilla negociaban prácticamente con to- 
dos los productos que se exportaban a Indias, tanto los de procedencia 
española como extranjera, incluyendo también el tráfico negrero. Ello 
no era óbice para que al mismo tiempo actuaran como banqueros o 
prestamistas de otros comerciantes menos potentes o que, a la inversa, 
los banqueros ejercieran como cargadores participando en el tráfico in- 
diano. 

Valgan como ejemplos para la segunda mitad del siglo xvi los ca- 
sos de Pero López Martínez, acaudalado comerciante sevillano cuyos 
intercambios con las Indias eran considerables, comerciando con azo- 
gue, vino, lencería, cochinilla (insecto del que se extraía la grana) y es- 
clavos; de Juan García de los Olivos, emparentado con los Jorge, que 
traficaba con lienzos, cochinilla, cueros y azúcar; de Simón Ruiz, cuya 
compañía se especializó en una primera etapa en la exportación de len- 
cería de Nantes y Ruán, para después diversificar sus operaciones ne- 
gociando con aceite, trigo, cochinilla y pequeñas cantidades de otras 
mercancías, como mechas; o de los Jorge, el consorcio más potente del 
comercio americano en la época, cuyas negocios mercantiles abarcaban 
los más variados productos, sobresaliendo la cera, ropa, azogue, vino, 
aceite y negros. 

Como muestra de los mercaderes que operaban como banqueros 
y de los banqueros metidos a comerciantes cabe citar la entidad finan- 
ciera constituida por el banquero Pedro de Morga con los poderosisi- 
mos cargadores sevillanos Alonso y Rodrigo de Illescas y los hermanos 
Sánchez Dalvo, también vinculados al comercio ultramarino. Una de 
las funciones primordiales de este banco, como la de cualquier otro de 
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Sevilla, era la compra del oro y plata que llegaba en las flotas y la fir- 
ma de seguros, pero además la entidad traficaba con azogue, lencería, 
grana y esclavos. Al producirse la quiebra del banco en 1576, las deu- 
das de la firma ascendían a 480 millones de maravedís, lo que da idea 
de la envergadura de los negocios de esta entidad financiera. 

Otro tanto cabe decir de los armadores de naos, quienes en no 
pocas ocasiones eran cargadores sevillanos que adquirían un navío para 
ahorrarse los fletes en el transporte de sus mercancías y para sacar im- 
portantes beneficios de los embarques de las mercancías ajenas. En la 
segunda mitad del siglo xv1 actuaban como navieros los mercaderes 
Rodrigo Baco, Gonzalo y Gaspar Jorge, Juan Antonio Corso, Pedro de 
Dueñas Sarmiento y Francisco Rodríguez de Puerto Rico. Los menos 
acaudalados, sin embargo, se contentaban con tener una participación 
en la propiedad de un navío, como le sucedía a Hernando de Guevara 
y Juan de La Garda, que poseían tres cuartas partes de uno, o a Miguel 
de Iturriaga, que sólo participaba en la cuarta parte de otro. Pero con- 
forme avanza el siglo xv1, los casos de mercaderes-navieros se van ha- 
ciendo más escasos, porque los dueños de naves se dedican a explotar- 
las mayormente en el transporte ajeno, para acabar ya en el siglo xvn 
por negociar exclusivamente con los fletes de sus naves. Este proceso 
podría haber facilitado la constitución de grandes casas armadoras, pero 
la desacertada política naval de la Corona impidió que ello llegara a 
producirse. 

Por otra parte estaban los mercaderes propietarios de tierra que 
comercializaban sus propios productos, lo que los convertía en expor- 
tadores o cargadores y productores o cosecheros. Á este respecto cabe 
establecer cierta matización entre este tipo de cargador-hacendado, en 
el que predominaba la actividad mercantil y el concepto de cosechero 
o hacendado-cargador que se incorporó al Consulado en el siglo xvrn 
y en el que lo sustancial era el ser propietario agrícola que embarcaba 
directamente en las flotas —y no a través de los comerciantes del Con- 
sulado— su propia producción como parte del denominado «tercio de 
frutos de la tierra». Éste, como es sabido, estaba integrado por vino, 
vinagre, aceite y aguardiente, aunque en la segunda mitad del siglo xvr, 
según García Fuentes, parece que esta parte del buque de las flotas se 
destinaba exclusivamente a la exportación de vinos o caldos. Con todo, 
a fines del siglo xvt, tras la creación del Consulado Nuevo de Sevilla, 
aparecería la categoría de hacendado que en realidad no sería sino un 
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simple sustitutivo del cosechero o hacendado-cargador, al presentar las 
mismas características en cuanto a su articulación con la actividad mer- 
cantil. 

Aunque a lo largo de todo el período colonial los cargadores-ha- 
cendados fueron muy numerosos por la tendencia de los comerciantes 
a invertir sus beneficios en la tierra al ser éste un valor seguro que no 
se devaluaba, ya en el siglo xv1 eran muchos los casos de mercaderes 
que poseían haciendas y negociaban con los productos de las mismas. 
En 1593, por ejemplo, cargaron para Indias el fruto de los viñedos que 
poseían en diversas fincas más o menos cercanas a Sevilla los comer- 
ciantes Pedro de Armenta (de sus viñas en Cazalla, Santiponce y Oli- 
vares), Bartolomé de Armas (Alcalá de Guadaira), Tomé Cano (Ca- 
mas), Hernando de Herrera (Gines), Julián Izquierdo (Villanueva del 
Ariscal), Pedro López (Utrera), Bartolomé Juan de Solórzano (Manza- 
nilla, Cazalla y Constantina) y Lorenzo Vallejo (Castilleja de la Cues- 
ta), entre otros. Como es natural, también los Jorge fueron importantes 
hacendados, poseyendo en su finca de Cazalla de la Sierra un impor- 
tante viñedo que producía al año de 12.000 a 16.000 arrobas, y en la 
de Alamedilla un olivar y los correspondientes molinos, todo lo cual 
les permitía remitir a Indias importantes cargamentos de vino y aceite. 

Finalmente, y pese a la analogía existente, cabría hacer una distin- 
ción entre el comerciante al por mayor que centraba su actividad en el 
almacén de mercancías y en los despachos al por mayor y el mercader 
o cargador que se las compraba para negociar con ellas en Indias. Pero 
también en este caso se plantea el problema, dado que eran muchos 
los comerciantes al por mayor que también fungían como cargadores a 
Indias. A este respecto cabe citar el caso de los Ruiz, mercaderes cas- 
tellanos que en el siglo xv1 fueron importantes almacenistas en Sevilla, 
lo que no era obstáculo para que enviaran cargazones a Indias siempre 
que encontraran la ocasión propicia. 

Así pues, es evidente que no se puede proceder a la cualificación 
de los cargadores por los productos con que comerciaban ni por el tipo 
de sus negocios, dada la diversidad de sus actividades económicas. De 
ello se desprende, sin embargo, que lo que predominaba más bien era 
un tipo de comercio de aluvión, derivado quizá del papel de interme- 
diario que desempeñaban muchos mercaderes andaluces, al consignar 
mercancías de diversas compañías en las que él no participaba. Y en 
este sentido cabe aludir a los encomenderos, es decir, a aquellos mer- 


96 Cargadores a Indias 


caderes que se dedicaban a exportar mercancías de otros negociantes, 
españoles o extranjeros, a cambio de una comisión prefijada de ante- 
mano o consistente en un determinado porcentaje sobre el valor de lo 
exportado. En los primeros tiempos solían ser hombres de negocios 
que al tiempo que traficaban con sus mercancías recibían encomiendas 
de otros que por circunstancias particulares no podían desplazarse y 
llevar ellos personalmente sus transacciones. Pero desde fines del siglo 
xvu y en el siglo xvm, ante la crisis del comercio español con América, 
cada vez serían más los que se limitaban a operar como testaferros de 
otros, sobre todo de casas comerciales extranjeras. 

Otra figura que merece ser comentada por la importante función 
que desempeñó dentro del complejo mundo mercantil es la del factor. 
Al igual que el encomendero, actuaba como agente de otros que desea- 
ban por la envergadura de sus operaciones tener corresponsales o re- 
presentantes en diversos mercados, pero se diferenciaba de aquél en 
que no poseía su independencia, ya que estaba sometido a los dictados 
de la empresa o compañía comercial que lo había contratado a cambio 
de un sueldo fijo o de una comisión. Eran fundamentales para las 
grandes firmas a cuyos socios mo les interesaba desplazarse a América 
o a otros países, dado que constituían un importante eslabón en su 
larga cadena de negocios. Hubo, sin embargo, compañías de poca re- 
levancia con varios factores, como la de los mercaderes sevillanos Luis 
Pérez y Francisco Morovelly, que disponían de agentes en Ruán, Nan- 
tes, Florencia, Flandes, Cádiz, Ayamonte, Écija, México y Nombre de 
Dios (Panamá). Muchos empezaron como factores en Sevilla y otros 
en Indias, siempre esperando que su empleo les sirviera de trampolín 
para adquirir fortuna y dedicarse a sus negocios plenamente, ya que el 
cargo no les impedía tener actividades mercantiles propias e incluso 
poseer a la vez encomenderos. Los factores estuvieron presentes en el 
tráfico trasatlántico desde sus comienzos, pues ya aludíamos cómo en 
el documento fundacional del Consulado de Sevilla se resaltaba el pro- 
blema que la Universidad de Mercaderes tenía planteado con los fac- 
tores, al no rendir éstos cuentas con la premura debida. En realidad, 
ellos constituían el más vivo exponente de la enorme irradiación que 
tuvieron los cargadores sevillanos, al conseguir por medio de sus agen- 
tes expandir sus fronteras y estar presentes, a pesar de la lejanía, en 
todos los importantes mercados indianos. 
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Sólo, pues, cabría ya referirnos al volumen de los negocios para 
poder cualificar a los cargadores sevillanos en función de la importan- 
cia de sus empresas mercantiles, dado que los otros dos elementos —la 
tipificación de sus negocios y el carácter de intermediarios— no permi- 
ten una verdadera discriminación. Desgraciadamente, los datos que so- 
bre este tema se conocen son bastante escasos y dispersos, ya que los 
archivos notariales, que son los que guardan este tipo de información, 
han sido hasta ahora poco sondeados por la dificultad que entraña la 
consulta de su abundante y compleja documentación. 

No obstante, los datos disponibles en la obra de Lorenzo Sanz 
para 1566 permiten dar una idea del nivel económico en que se mo- 
vían los cargadores de Sevilla. Así, en la información sobre las reme- 
sas de caudales que en ese año recibieron los 840 mercaderes registra- 
dos se puede observar que sólo a 22 de ellos (2,6 %) les correspondió 
el 20% del total de oro y plata transportado por las flotas para los 
comerciantes y, en conjunto, a 303 (36 %) revirtió más del 50 %. Es- 
tos 303 mercaderes recibieron como mínimo más de medio millón de 
maravedís cada uno, pudiéndose además establecer entre los más des- 
tacados una clara jerarquía, ya que los 22 más potentes percibieron al 
menos 12 millones de maravedís, 29 obtuvieron de 3 a 6 millones, 39 
de 2 a 3 millones y 91 de 1 a 2 millones. A los 537 restantes que 
negociaron con Nueva España, Tierra Firme y Honduras les cupo in- 
dividualmente menos de medio millón de maravedís. Así pues, se 
puede concluir que el 64 % de los cargadores en 1566 tenían un nivel 
de negocios más bien bajo, pues sólo el 36% alcanzaba una cierta 
entidad, destacando en este último grupo un reducido círculo de 
grandes mercaderes que, pese a representar el 2,6 % únicamente, do- 
minaban la quinta parte del comercio ultramarino a cargo de los 
particulares *, 


$ García Baquero, Cádiz, vol. 1, pp. 479-488; A. M. Bernal, y A. García Baquero, 
Tres siglos del comercio sevillano (1598-1868): Cuestiones y problemas, Sevilla, 1976, pp. 53- 
57; Lorenzo Sanz, Comercio, pp. 105-107, 121, 126-131, 146-152 y 161-162; Carande, 
Carlos V, vol. 1, pp. 313-314. 
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Ya se ha referido en el epígrafe anterior que en la segunda mitad 
del siglo xv1 había 22 poderosos mercaderes cuyos negocios con Indias 
acaparaban la quinta parte del numerario recibido por los comerciantes 
andaluces. Pero ¿quiénes eran estos personajes? Difícilmente pueden ser 
todos localizados, ya que los estudios existentes no facilitan datos 
como para poder identificarlos. Por ello sólo haremos una relación so- 
mera de algunos de los que por haber destacado de una forma u otra 
en el tráfico indiano dejaron referencias desperdigadas de sus múltiples 
Operaciones. 

Ya bajo el reinado de Carlos 1 sobresalían los Illescas, importante 
familia de comerciantes, cuyos más conspicuos representantes eran 
Rodrigo y Alonso de Illescas. Ambos se contaban entre los 18 mer- 
caderes que la Universidad eligió en 1538 para que se encargaran de 
todo lo concerniente al cobro de la avería. Y en diversas ocasiones, 
como ya se ha visto, Alonso representó en varios memoriales a la 
Universidad de Cargadores de Sevilla cuando aún no existía el Con- 
sulado. Todo ello evidencia la personalidad de los dos hermanos y su 
poder dentro del mundo mercantil. No es extraño por ello que una 
vez reconocida legalmente la asociación gremial de los cargadores 
Alonso fuera elegido como prior del Consulado. Sus negocios no se 
reducían al comercio con América, donde tenían sus agentes, sino que 
también se extendían al ámbito financiero, donde los hemos visto 
asociados al banquero Pedro Morga y a los prósperos Sánchez Dalvo. 
Aunque las alusiones a los Illescas como poderosos mercaderes son 
continuas en los pocos estudios que hay sobre los hombres del gran 
comercio, desgraciadamente ninguna aporta datos sobre el volumen 
de sus negocios, que debía de ser considerable, ni sobre el tipo de 
comercio que realizaban, ya que sólo hay constancia de que Alonso 
de Illescas participó como socio en una compañía que doce grandes 
mercaderes constituyeron en 1530 para hacerse cargo en arriendo de 
la renta del almojarifazgo, actuando en la sociedad como administra- 
dor y contador. Aunque la información existente no aporta datos so- 
bre los beneficios que ello le reportaba no cabe duda de que el 
arriendo de este ingreso de la Corona debía de asegurarle sustanciosas 
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ganancias, toda vez que en 1550 aún seguía participando en la 
compañía ?. 

Juan de la Barrera era otro de los capitalistas del comercio en Se- 
villa que empezó a despuntar en la década de 1530, después de regre- 
sar enriquecido de América, adonde había marchado a principios de 
siglo. Sus negocios se centraron entonces en los créditos marítimos, 
prestando a todos aquellos armadores y mercaderes que los precisaban. 
Pero ya para fines de los años treinta formaba parte de la comunidad 
de cargadores de Sevilla, toda vez que aparece rubricando el citado po- 
der que la misma extendió en 1538 a unos pocos mercaderes con mo- 
tivo del cobro de la avería. Poseía diversas factorías en Tierra Firme, 
Perú, Honduras y Cuba, y además cargaba mercancías y esclavos ne- 
gros para México, aunque para mediados del siglo su actividad se cen- 
traba de forma especial en el tráfico negrero, compartiendo la propie- 
dad de un barco que hacía la travesía regular de Sevilla, África y 
Veracruz. Prueba de su prosperidad y de las riquezas que acumuló es 
la fabulosa cantidad de 400.000 ducados (150 millones de maravedís) 
que dejó como herencia y que pocos grandes mercaderes podían emu- 
lar. Ahora bien, dado que en los años cincuenta aparece ya registrado 
como Juan de la Barrera el Viejo, y en 1553 se hace referencia a un 
Juan de la Barrera el Mozo, jurado de Sevilla, cabe suponer que la can- 
tidad de 1.100.000 maravedís que en las flotas de 1566 llegaron consig- 
nados de Tierra Firme a Juan de la Barrera iban destinados al comer- 
ciante homónimo más joven, que debió de ser también el que percibió 
los 3.100.000 que llegaron de forma ilegal, sin registrar. Aunque se des- 
conocen las conexiones familiares que había entre ambos, pues se sabe 
que Juan de la Barrera el Viejo sólo tenía una hija, no dejan de ser 
sintomáticos la identidad de nombres y de actividad y sobre todo el 
volumen de las transacciones del joven Barrera registrado en 1566, que 
revela un nivel de operaciones muy semejante al del acaudalado Juan 
de la Barrera el Viejo. Todo apunta a que la identidad de nombres era 
algo más que una mera coincidencia y a que debía existir entre ellos 
algún lazo familiar. Es más, el hecho de que en 1584 participara Juan 
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de la Barrera el Joven en la elección del prior y los cónsules demuestra 
también que sus embarques sobrepasaban normalmente el capital mí- 
nimo exigido de 300.000 maravedís para ser considerado cargador a In- 
dias y poder ser miembro a todos los efectos del Consulado ””. 

En estrecha relación con los Illescas y Juan de la Barrera estaban 
los Gibraleón, otra dinastía familiar que destacó en el tráfico traslánti- 
co. Rodrigo de Gibraleón era un acaudalado mercader y armador sevi- 
llano que junto con su hijo Antonio se dedicó a la explotación de las 
perlas de Cubagua y Cabo de la Vela, comerciando también activa- 
mente con mercancías y esclavos. En la década de los treinta Rodrigo 
volvió a Sevilla, mientras que su hijo Antonio se instaló en Nombre 
de Dios como representante de los negocios de la familia. Sin duda 
para esa fecha Rodrigo era ya un próspero comerciante, ya que fue uno 
de los pocos, junto con Rodrigo y Alonso de Illescas, en los que la 
Universidad de Mercaderes sevillana delegó en 1538 el control de la 
cobranza de la avería. Antonio permaneció en Nombre de Dios hasta 
la muerte de su padre en 1550, pues a partir de esta fecha se estableció 
en la capital andaluza para hacerse cargo de la dirección de la empresa 
familiar y continuar con sus operaciones comerciales en Tierra Firme y 
Nueva España. Otros miembros de la familia, Juan y Ruy Díaz de Gi- 
braleón, destacaron por sus actividades comerciales, tras haberse enri- 
quecido en las Indias. A su regreso a Sevilla Ruy Díaz se dedicó, aso- 
ciado con los Illescas y con otros Gibraleón, a un activo comercio de 
mercancías y negros con México y Perú ''. 

En la época de Felipe II se erigía como el consorcio más poderoso 
el de los Jorge, pues tanto en conjunto como individualmente sus 
componentes se situaban entre los mercaderes más acaudalados de Se- 
villa y entre los que más cargaban a América. Prueba de ello es que en 
1566 percibieron 44 millones de maravedís (3,2 %) de los 1.371 millo- 
nes que llegaron consignados para los particulares y como bienes de 
difuntos, y en 1567, cuando la compañía quebró, sus deudas ascendían 
a 183,7 millones de maravedís. 

El primero de ellos fue Álvaro Jorge que ya comerciaba con Indias 
en tiempos de Carlos 1 y al que en 1566 sus embarques le representa- 


19 Pike, Aristócratas, pp. 118 y 120-121; Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, p. 339; 
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1! Pike, Aristócratas, pp. 122-123; Otte, «Los mercaderes», p. 121. 


Sevilla en el centro del mundo 101 


ron dos millones de pesos. Pero serían sus hijos, Gonzalo y Gaspar Jor- 
ge, los que constituirían la más potente compañía del comercio ame- 
ricano en la que, a pesar de ser la hacienda común, el máximo director 
y representante era Gaspar. Sus operaciones mercantiles en las décadas 
de 1540 y 1550 se centraron sobre todo en la trata de esclavos con 
América, que desarrollaban muchas veces en sus propias naves, ya que 
en 1551 cinco barcos de su propiedad atravesaban regularmente el 
Atlántico, cubriendo el trayecto entre África y América y portando 
además mercancías en cargazones de hasta cien toneladas. Las activi- 
dades comerciales de los Jorge no sólo abarcaban los diferentes merca- 
dos indianos (Nueva España, Tierra Firme, La Habana y Honduras), 
sino que se extendían también a Europa, sobresaliendo sus actividades 
en Amberes, Francia y Florencia. 

Evidentemente los Jorge contituían el tipo de compañía que más 
predominaba, es decir, la familiar, dado el riesgo que conllevaba con- 
fiar en factores a larga distancia cuyo alejamiento en no pocas ocasio- 
nes acababa rompiendo todos los vínculos jurídicos y poniendo en pe- 
ligro la existencia misma de la empresa. De ahí que eligieran 
preferentemente a miembros de la familia para representar sus intereses 
en América y que dos hijos de Gaspar Jorge, Gonzalo y Juan Rodrí- 
guez Jorge, sirvieran como factores de la familia en la década de 1540. 
Pero no sólo los Jorge, sino también los Espinosa, los Illescas, los Gi- 
braleón, los López de Almansa y otras muchas firmas demuestran has- 
ta qué punto prevalecía este tipo de asociación, recurriéndose sólo en 
determinados casos a la compañía de «cargazón», que era la que se 
constituía cuando la ocasión comercial lo requería. 

Los Jorge no dudaron por ello en asociarse a otros mercaderes para 
expandir sus actividades y consolidar su compañía. Comerciaron sobre 
todo con Nueva España, de donde en la década de los sesenta recibie- 
ron consignaciones anuales por valor de 22 millones de maravedís. La 
envergadura de sus negocios en esta región les llevó a asociarse con 
Andrés de Loya, que actuaba en México, mientras que ellos lo hacían 
en Sevilla. Loya continuó encargándose de sus asuntos hasta 1572, aún 
después de la quiebra de 1567, aunque en 1577 era ya Toribio de la 
Portilla el que los representaba en el virreinato. Aunque sus negocios 
en Tierra Firme no alcanzaron tanta importancia, tampoco fueron in- 
significantes, toda vez que en 1566 recibieron de este área más de 11 
millones de maravedís y en 1568 llegaron oficialmente a su nombre 
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20.000 ducados (7,5 millones de maravedis). Para su comercio con Tie- 
rra Firme optaron por factores o encomenderos, entre los que se en- 
contraba Luis Sánchez de los Olivos, sobrino de su cuñado Juan Gar- 
cía Jorge, o bien por asociarse por breve tiempo y para envíos muy 
concretos en compañías de cargazón con otros mercaderes. Entre sus 
socios destacaban Rodrigo Pérez y Francisco Bernal, con los que hicie- 
ron varias cargazones por las que percibieron en 1558 la cantidad de 
2,8 millones de maravedís. También negociaron unidos a Sancho de 
Quintanadueñas en 1561, y en 1566 se asociaron a Pero López Martí- 
nez, invirtiendo en cargamentos de vino más de medio millón de ma- 
ravedís. Sus intercambios se extendieron a La Habana, Santo Domingo 
y Honduras, comerciando con este último lugar asociados a Pero Ló- 
pez Martinez y Francisco de Escobar. Las mercancías obtenidas en es- 
tas transacciones eran a su vez objeto de un activo comercio con Eu- 
ropa, adonde trasladaban la grana cochinilla, los cueros, azúcar, etc., 
de América, así como los productos españoles, como el aceite y la lana. 

La importancia económica de esta poderosa familia se revela en la 
cuantía de su capital que en 1564, cuando muere la esposa de Gaspar 
Jorge, ascendía a casi 128 millones de maravedís en bruto, dado que 
de ellos había que descontar unos 41 millones, es decir, casi una ter- 
cera parte, que correspondía a deudas en su contra. En realidad, el ca- 
pital líquido sumaba poco más de 86 millones, estando la mayor parte 
invertido en mercancías y el resto constituido por bienes raices (casas 
y heredades), juros, joyas, esclavos, enseres de las casas y cantidades 
cobradas por deudas y seguros. 

Muchos de los que se asociaron con los Jorge eran también acau- 
dalados cargadores sevillanos, como Francisco de Escobar, Pero López 
Martínez y Juan García de los Olivos. Prueba de la potencia económi- 
ca de Francisco de Escobar son los 8,8 millones de maravedís que ve- 
nían consignados a su nombre en la mencionada flota de 1566. Man- 
tuvo relaciones no sólo con los Jorge, sino también con Pero López 
Martínez, Juan García de los Olivos y Gonzalo Díaz. Sus actividades 
comerciales se extendían a Nueva España, Tierra Firme y Honduras, 
calculándose sus bienes en unos 15.000 ducados (5.625.000 maravedís). 

A su vez, Pero López Martínez, socio ocasional de los Jorge y de 
Francisco de Escobar, destacaba por la envergadura y diversidad de sus 
negocios, ya que sus operaciones mercantiles le permitieron recibir en 
1566 unos 8 millones de maravedís de Tierra Firme y 3,2 millones de 
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Nueva España. Tuvo factor en Nombre de Dios y encomenderos en 
Santo Domingo, Cartagena y Santa Marta. Aunque comerció con una 
gran variedad de productos (azogue, cochinilla, vino y lencería) parece 
que su principal actividad se centró en la trata negrera, llegando a con- 
tar para el tráfico de esclavos con navío propio. Cónsul de la Univer- 
sidad de Mercaderes de Sevilla en dos ocasiones (1561 y 1565), acabó 
arruinándose en 1567. 

El otro socio de los Jorge era su cuñado Juan García de los Olivos 
que por esa razón solía ser conocido y nombrado como Juan García 
Jorge. Su entidad financiera y comercial, aunque no se podía equiparar 
a la de sus cuñados, revestía también notoria importancia, hasta el 
punto de que en 1567 era acreedor de todos sus socios, pero sobre 
todo de su cuñado Gaspar Jorge. Su comercio se centraba en Santo 
Domingo y Nueva España, de donde en 1566 recibió 1,5 millones de 
maravedís. 

Todo lo expuesto evidencia una intensa actividad comercial por 
parte de los Jorge y sus socios y explica que el consorcio fuera el más 
poderoso del comercio indiano. Sin embargo, todo se vino abajo en 
1567, cuando sobrevino la quiebra a todos los mercaderes que lo inte- 
graban. ¿Qué fue lo que la provocó? En realidad, fueron muchas las 
causas que se combinaron para llevar a la ruina a tan opulentos mer- 
caderes, empezando porque en 1566 el Rey incautó una cuarta parte 
de los caudales que llegaron para los particulares y en ese mismo año 
se quemó la nave de Rodrigo Baco en la que, con destino a Nueva 
España, los Jorge habían embarcado la mayor parte de la ropa que 
transportaban. En 1565 y 1566 enviaron a Indias gran cantidad de 
mercancías y de negros por un valor superior a los 26 millones de ma- 
ravedís, pero como los negros se les murieron en la travesía las pérdi- 
das que soportaron fueron cuantiosas. A ello se sumó el desastre que 
en 1567 sufrieron en Veracruz las naos de Armijo y Porres, a pesar de 
que se logró rescatar la mayor parte de las mercancías. Y, por último, 
otros tres navíos que ese mismo año se dirigían a Indias con mercan- 
cías del consorcio se perdieron a la altura de Cabo Verde. 

En realidad, todo ello no era más que la lógica consecuencia del 
tremendo riesgo que asumían los cargadores sevillanos en el comercio 
indiano, y que muchos no se atrevían a enfrentar. Los beneficios eran 
cuantiosos, pero las pérdidas a veces los podían superar, con el agra- 
vante añadido de los cada vez más frecuentes embargos de caudales 
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por parte de la Corona y de la fuerte dependencia del crédito a que 
este comercio estaba sometido, no sólo ya para comprar las mercancías 
que se habían de embarcar, sino sobre todo para poder venderlas, ya 
que en Nueva España, por ejemplo, las ventas se hacían al fiado por 
dos años. 

Todos los socios se arruinaron, pero los Jorge llevaron la peor par- 
te por las fianzas y cuentas que tenían con Francisco de Escobar, Pero 
López Martínez y Juan García de los Olivos, ya que éstos a su vez 
debían enormes sumas. Para comprender el alcance de la quiebra basta 
con reseñar la fabulosa cantidad a que ascendían las deudas: cerca de 
184 millones de maravedís a los que los socios lógicamente no pudie- 
ron hacer frente, siendo por ello perseguidos por la justicia. Los Jorge, 
que destacaban entre los cargadores sevillanos por ser considerados «la 
mejor dita de Sevilla» perdieron con la quiebra todas sus casas y here- 
dades, además del cuantioso capital que poseían. De los otros tres so- 
cios, sólo Juan García de los Olivos logró mantenerse a flote, aunque 
agobiado por las deudas, que en 1569 ascendían a 48 millones de ma- 
ravedís, de las que salieron fiadores su sobrino Luis Sánchez de los 
Olivos, los Ruiz y Salvador de Aguilar, comprometiéndose a pagarlas 
en tres plazos desde la Navidad de 1572. Es evidente que su vida mer- 
cantil había terminado. Peor suerte cupo, sin embargo, a Pero López 
Martínez que terminó encarcelado, mientras que de Francisco de Es- 
cobar lo único que se sabe es que en 1572 se marchó a Indias, igno- 
rándose si regresó. Todos, sin excepción, acabaron en la ruina y hun- 
didos como hombres de negocios, al ser incapaces de hacer frente a 
tan elevadas deudas *?. 

Un proceso similar siguió Rodrigo de Brizuela, otro importante 
mercader de Sevilla, que en 1566 embarcó para Nueva España, junto 
con su suegro el doctor Monardes, un cargamento por valor de 1,7 
millones de maravedís, recibiendo ese mismo año un millón de mara- 
vedís de México y casi 800.000 de Tierra Firme. Sus negocios de len- 
cería le llevaron a deber a los Ruiz más de un millón de pesos en 1567, 
año en que quebró al mismo tiempo que su suegro, debiendo huir para 
evitar ser apresado. Cuatro años después pudo ser prendido por Fran- 
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cisco de Mariaca, factor de los Ruiz en Sevilla, con los que se vio obli- 
gado a concertarse para abonarles el 40 % de la deuda que para enton- 
ces ascendía a 2.144,000 maravedís. Con todo, parece que logró superar 
la quiebra, ya que en 1590 aparece dando 1.000 ducados (375.000 ma- 
ravedís) a Andrés de Solórzano '*. Brizuela se nos presenta, por tanto, 
como el ejemplo del mercader con una cierta entidad pero que no lle- 
ga a alcanzar los niveles de los inás poderosos y quizá por ello puede 
sortear más fácilmente los altibajos propios de la actividad mercantil. 

Diego Franquis era otro cargador sevillano con una amplia red co- 
mercial y con importantes intereses en el comercio ultramarino, dado 
que sus negocios se extendían a Puerto Rico, Santo Domingo y Nueva 
España, para donde embarcó en 1566 un cargamento por valor de un 
millón de maravedís, y lo mismo comerciaba con lencería, azúcar, 
aceite y demás frutos de la tierra que con esclavos. Llegó incluso a 
consignar por su cuenta dos naos con aceite y otros frutos de la tierra 
con destino a Santo Domingo y Puerto Rico, y a comprar a los Ruiz 
una partida de lencería por más de 2 millones de maravedís, lo que 
evidencia su solvencia económica. Fue además el típico mercader que 
por la variedad de sus negocios recurrió a las compañías de cargazón, 
es decir, a asociarse brevemente con otros mercaderes para determina- 
dos envios. De ahí que la lista de sus socios sea grande, llegando a 
comerciar con Francisco de Abrego, Francisco de Obregón, el licencia- 
do Luis Hernández, Alonso Vázquez, Francisco Velázquez, Francisco 
Martínez Caro, Alonso Pérez Martel, Álvaro Méndez de Castro, etc. 
Su final, sin embargo, fue tan desastroso como el de los anteriores, 
dado que murió en 1582 en la cárcel por no poder hacer frente al pago 
de las múltiples deudas que tenía contraídas '*. 

Un claro ejemplo de mercader que inició su carrera comercial 
como factor fue Francisco de Salinas, que operaba como agente de los 
mercaderes burgaleses Francisco y Andrés de Maluenda, después de ha- 
ber sido en 1560 el primer representante de los Ruiz en Sevilla. Sus 
negocios propios parece que comienzan en 1563, destacando por sus 
cargamentos de azogue, lencería y cochinilla. En 1566 recibió de Nue- 
va España y Tierra Firme nada menos que 10.400.000 maravedís, lo 
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que demuestra que era merecida su fama como uno de los más impor- 
tantes cargadores sevillanos. 

Francisco de Mariaca, factor de los Ruiz en Sevilla desde mayo de 
1565 hasta finales de 1572, constituye otro ejemplo del agente comer- 
cial que simultaneó su trabajo para otros con negocios propios, dado 
que para los mismos tenía establecida una compañía con Diego del 
Castillo, manteniendo también relaciones económicas con Diego Luis 
de Torres. Sus operaciones comerciales, basadas fundamentalmente en 
la compra-venta de lencería y cueros, sufrirían un duro golpe con la 
quiebra de los bancos sevillanos de Pedro de Morga y los Espinosa, 
agravándose su situación al quebrar en 1577 el encomendero que tenía 
en Indias para la venta y cobro de mercancias y al no poder cobrar 
9.500 ducados que se le adeudaban. En ese año su situación se hizo 
crítica, ya que sus deudas superaban los 2,5 millones de maravedis y se 
encontraba sin medios para responder a las mismas, lo que le valió pa- 
sar en la cárcel el año de 1579 y parte de 1580. Murió en 1584 aten- 
dido por los teatinos de caridad, y fue enterrado de limosna, a pesar 
de poseer un juro sobre el duque de Medina de 15.000 reales de pro- 
ducción al año que los Ruiz, sus acreedores, compraron y que montó 
7.140.000 maravedís. 

Como una muestra de compañía comercial caracterizada por la 
complejidad y variedad de sus operaciones mercantiles se puede desta- 
car la de Francisco Morovelly y Luis Pérez. Al principio, ambos socios 
trabajaban por separado, Morovelly en Florencia y Luis Pérez en Sevi- 
lla, pero a partir de 1571 los dos residen en Sevilla, donde empiezan a 
representar los intereses de los Ruiz para acabar desplazando del todo 
a Francisco de Mariaca que, como ya se vio, era su factor desde 1565. 
Ello no les restó actividad en sus negocios propios que abarcaban des- 
de la exportación de lana a Flandes o Italia y de aceite a Amberes, 
hasta los intercambios con las Indias de toda clase de productos, des- 
tacando sus cargamentos de vino y lencería a Nueva España y las im- 
portaciones de cueros, cochinilla y azúcar. También participaba la 
compañía en diversas ventas de trigo y cebada en Sevilla y el golfo de 
Cádiz, asociada a Juan Rodríguez Martínez, Andrés Ruiz, Simón Ruiz 
y Esteban Núñez. Como ya se ha visto, para sus múltiples negocios 
contaban con encomenderos en Flandes, Nantes, Ruán, Florencia, Cá- 
diz, Ayamonte, México y Nombre de Dios. 
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De todas formas, las actividades mercantiles con Indias de la com- 
pañía no se intensificaron hasta 1582, en que muerto Luis Pérez fue su 
socio y heredero Morovelly el que empezó a enviar cada año cargazo- 
nes importantes a Nueva España y Nombre de Dios, desalentado por 
las infructuosas operaciones en Flandes e Italia. Pero, curiosamente, a 
su muerte en 1585 se descubrió que, a pesar de que la compañía figu- 
raba entre las más activas comercialmente, la firma no tenía el respaldo 
de un importante capital, basándose su crédito en ser los socios repre- 
sentantes de Simón Ruiz y en su habilidad para valerse de terceras per- 
sonas en los negocios e impedir que se advirtiera su insolvencia eco- 
nómica. Por ello los bienes de Morovelly apenas sirvieron para pagar 
el 18 % de sus deudas evaluadas en unos 40.000 ducados o 15 millo- 
nes de maravedis *”. 

Cabe también aquí mencionar a unos importantes mercaderes cas- 
tellanos, los Ruiz Embito, pues, aunque su principal función fue la de 
importadores y almacenistas de lencería extranjera que luego vendían 
en la feria de Medina del Campo y en Sevilla, la importancia econó- 
mica de esta compañía familiar y sus negocios en Sevilla, donde tenían 
sus factores, y con las Indias ameritan destacarlos entre las casas co- 
merciales de mayor emvergadura ligadas al tráfico indiano. De los tres 
hermanos, Andrés, Vitores y Simón, este último fue el único que man- 
tuvo intensas relaciones comerciales con Sevilla e Indias. Nacido en 
Belorado (Burgos) y establecido en Medina del Campo y Valladolid, 
llegó a ser un reputado banquero, almacenista y mercader al por mayor 
conectado económicamente con la mayoría de los cargadores sevilla- 
nos, en cuyos negocios de una forma u otra se involucraba y a los que 
vendía importantes remesas de lencería que importaba de Nantes, Ruán 
y Bretaña. De la magnitud de sus negocios en Sevilla dan idea los más 
de 26 millones de maravedis que importaron las ventas de lencería en- 
tre 1566 y 1567. Sin embargo, ante la difícil coyuntura del comercio 
indiano en estos años el mercado de Sevilla empezó a tambalearse, y 
las quiebras que se sucedieron acabaron repercutiendo desfavorable- 
mente en el estado económico de la sociedad, perdiéndose por inco- 
brables la mayor parte de las deudas. 


1% Los datos reseñados sobre Francisco de Salinas, Francisco de Mariaca y la com- 
pañía constituida por Francisco Morovelly y Luis Pérez han sido extraídos de Lorenzo 
Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 326-327, 317-318 y 309-314, respectivamente. 
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La sociedad de Sevilla, constituida por los hermanos Ruiz y otros 
comerciantes castellanos y extranjeros, se disolvió entonces, desalenta- 
da por el fracaso en el mercado sevillano, y, aunque a partir de 1569 
Simón volvió a estar lanzado de nuevo a los negocios en Sevilla, lo 
hizo ya solo, sin constituir ninguna compañía, valiéndose de sus fac- 
tores o asociándose ocasionalmente con otros mercaderes para Operar 
con lencería, aceite y trigo. Pero la muerte de Morovelly de nuevo lo 
volvió a poner en grave aprieto por lo mucho que éste le adeudaba, ya 
que ello se unió al impago de grandes cantidades de trigo por parte de 
otros mercaderes. Escarmentado por este segundo fracaso, Simón Ruiz 
se dedicará entonces a negocios aislados de lienzos y cochinilla. A su 
muerte su sobrino Cosme Ruiz asumirá la dirección de una de las más 
relevantes casas comerciales de España, comparable por su nivel eco- 
nómico a las más poderosas casas genovesas '*. 

La razón social «Francisco y Andrés de Maluenda» representa otro 
ejemplo de familia comerciante burgalesa que se sintió atraída por el 
próspero mercado sevillano y que además acabó instalándose en la ca- 
pital andaluza, a pesar de que disponían de casas en Medina, Lisboa, 
Ruán, Amberes, Londres y Florencia. Solos o asociados con los Ruiz, 
los hermanos Maluenda ejercieron un activo comercio de lencería en 
la plaza hispalense, enviando naos enteras que fueron pronto vendidas 
para su exportación a Indias por su factor Francisco de Salinas. Aun- 
que en 1566 sólo les llegaron consignados en la flota de Tierra Firme 
236.000 maravedís, parece, sin embargo, que en Sevilla eran muy con- 
siderados por su seriedad en los negocios. Un familiar suyo, Francisco 
Alonso Maluenda, que fue el que se estableció en Sevilla, se dedicó 
sobre todo al comercio de la cochinilla, que era una de las especiali- 
dades de la firma, pasando después a centrar su actividad en hacer de 
intermediario para cobrar los juros situados en el almojarifazgo de 
Indias ”. 

Otros castellanos, los Espinosa, pueden servir de muestra de ban- 
queros que fungieron como cargadores a Indias, cuando vislumbraron 
la posibilidad de obtener sustanciosos beneficios. Procedentes de Me- 


'* Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 216-256. Para un conocimiento más amplio 
de las actividades de la familia Ruiz puede consultarse la obra de H. Lapeyre, Une famille 
de Marchands: les Ruiz, Paris, 1955. 

17 Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 267-268. 
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dina de Rioseco, decidieron trasladar a Sevilla a algunos de sus miem- 
bros a fin de sacar partido de la pujanza de su mercado. Pedro y su 
hermano Alonso de Espinosa fueron los primeros en dedicarse a la ac- 
tividad bancaria en la capital del sur, simultaneándola con la industrial, 
toda vez que consiguieron el monopolio del jabón blanco y negro de 
Sevilla. La red de sus negocios se extendió lógicamente a Indias, de 
donde les llegaron registrados en 1558 más de 350.000 maravedís. Dos 
de los hijos de Pedro (Juan y Pedro) empezaron pronto a destacar en 
el mundo mercantil sevillano, pues Juan de Espinosa, que desde muy 
joven trabajaba en el banco de su padre, inició un activo comercio con 
las Indias desde 1548, hasta el punto de que en 1566 se encontraba 
entre los mercaderes que percibieron más de medio millón de mara- 
vedís, fruto de sus operaciones en Nueva España y Tierra Firme. A la 
muerte de su padre constituyó con su hermano Pedro la compañía 
«Herederos de Alonso y Pedro de Espinosa». Posteriormente la firma 
se asoció a otros Espinosa, iniciándose una compleja red de intereses 
familiares que hizo que la familia destacara tanto por sus empresas 
bancarias como por sus actividades comerciales con Indias '*, 

Por último, no queremos dejar de reseñar a uno de los cinco mer- 
caderes más poderosos del tráfico ultramarino durante el reinado de 
Felipe II. Éste fue Juan Antonio Corzo, de origen italiano, que, pese a 
la envergadura de sus negocios, logró superar los años críticos de la 
década de los sesenta sin que le alcanzase la quiebra. Constituye, ade- 
más, un buen ejemplo del típico comerciante metido a naviero, oO vi- 
ceversa, toda vez que comerciaba con naves propias, lo que da idea de 
su capacidad financiera pero también de los riesgos añadidos de pér- 
dida de naves que tuvo que afrontar, como cuando en 1581 se hundie- 
ron en la travesía dos de sus navíos, uno que se dirigía a Tierra Firme 
y otro que regresaba de Santo Domingo. 

El primero de los Corzo que se inició como naviero y mercader 
fue Antonio, el patriarca de la familia, gran conocedor de la ruta atlán- 
tica, que inició sus viajes a las Indias en 1525 y para 1538 ya era due- 
ño de una nao de 110 toneladas. A este navío le siguieron otros en los 


1% G. Lohmann Villena, Les Espinosa: une famille d'hommes d'affatres en Espagne el 
aux Indes á Pépoque de la colonisation, París, 1968; Carande, Carlos V, vol. pp. 305-306; 
Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 256-261. 
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que él se embarcaba para llevar personalmente las ventas de mercancías 
y esclavos que en ellos transportaba. Para la década de los sesenta ya 
había delegado parte de sus negocios en sus parientes, que actuaban 
como factores, pero sobre todo en su sobrino y yerno, Juan Antonio 
Corzo Vicentelo. Éste, oriundo de Córcega pero que en 1554 se con- 
fesaba vecino del populoso barrio de Triana de Sevilla, partió hacia 
Perú a principios de la década de los cuarenta, posiblemente como fac- 
tor de su tío o quizá también como simple marinero con la lógica as- 
piración de «hacer las Indias», es decir, de enriquecerse. Y desde luego 
lo consiguió porque, junto con su hermano Nicoloso, pronto fueron 
reputados en Perú como los más grandes mercaderes extranjeros. Du- 
rante sus años de estancia en Perú y de intenso peregrinar acumuló 
una gran fortuna, pues con la flota que tenía en el Pacífico pronto 
pudo dominar no sólo la ruta atlántica, sino también la ruta Panamá- 
Lima y todos los circuitos internos de la misma. 

Cuando Juan Antonio regresó a Sevilla en 1551 poseía ya un in- 
menso caudal de casi 30.000 ducados (11.250.000 maravedís), lo que le 
iba a permitir aportar casi 8,5 millones de maravedís para constituir 
una sociedad mercantil con su tío Antonio, que pasó además a con- 
vertirse en suegro al contraer matrimonio con su prima. Ello le permi- 
tió ampliar y diversificar su actividad comercial en Perú, para el que 
envió voluminosas cargazones de toda clase de mercancías (lencería, 
aceite, azafrán, vino, etc.) aunque sus negocios parece que se centraron 
más bien en las partidas de vino y esclavos. La mejor prueba de su 
potencia económica está en las remesas que en 1566 le llegaron consig- 
nadas, dado que alcanzaron la fabulosa suma de más de 31 millones 
de maravedís. Su volumen de negocios era tan grande que en 1568 re- 
mitió a Nombre de Dios un navío de 700 toneladas cargado sólo con 
mercancías propias. 

Tan amplia red de operaciones le exigió contar con personas de 
confianza, sobre todo a partir de 1558 cuando se estableció en Sevilla 
definitivamente. Tuva así una serie de factores y encomenderos, casi 
todos parientes o paisanos, que dirigieron sus negocios en los lugares 
claves del comercio indiano y le ayudaron a consolidar su gran impe- 
rio comercial. En la factoría de Lima dejó a Juan Batallón Corzo, un 
antiguo compañero en las guerras de Perú, que en 1563 se convirtió en 
su sobrino al casarse con doña Isabel Vicentelo. Factores de Lima fue- 
ron también Juan Bautista Corzo, Domingo Corzo Lanfranco, Pedro 
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Luis Petruche, Octaviano Calvi, Antonio Corzo de Petruche y Baltasar 
de Porras. El volumen de negocios que estos factores manejaban era 
impresionante, pues, por ejemplo, Antonio Corzo de Petruche, cuando 
viajó a Lima en 1562 para hacerse cargo de la factoría, llevaba mercan- 
cías por valor de 38 millones de maravedís, lo que por otra parte ex- 
plica las cuantiosas remesas que llegaron a Juan Antonio Corzo en 
1566. En Panamá, paso obligado hacia Lima, dispuso también de una 
importante factoría regentada primero por Francisco Corzo y después 
por Andrea Corzo Casucha, uno de los hombres más ricos del istmo 
panameño y que después de abandonar la factoría se instaló en Sevilla, 
llegando incluso a formar parte del Consulado. 

Es imposible resumir en tan poco espacio los complejos y exten- 
sos negocios de un hombre tan acaudalado que llegó a ser uno de los 
cargadores más poderosos de Sevilla e incluso consiliario o diputado 
del Consulado, sin que para ello fuera una rémora su origen extranje- 
ro. Numerosos testimonios de sus Operaciones mercantiles, de su aza- 
rosa vida y de su importancia económica y social aparecen recogidos 
en la interesante monografía que Enriqueta Vila le ha dedicado junto 
a los Mañara y que dan fe de cómo efectivamente Juan Antonio Cor- 
zo supo «hacer las Indias» ”. 


HOMBRES DE MAR Y PASAJEROS 


Descubierta América y establecida la Carrera de Indias como vía 
de navegación y del tráfico comercial, la ciudad del Betis se convirtió 
en un hervidero de aventureros, comerciantes y empresarios, pero tam- 
bién en lugar de cita de individuos entregados a la navegación como 
profesión o negocio. Marineros, pilotos, maestres y armadores de naos 
se confundían en el puerto con aquellos que esperaban la ocasión para 
pasar al Nuevo Mundo o con los que ansiaban participar de una forma 
u otra de sus ingentes riquezas. Se agrupaban para entonces en la Uni- 
versidad de Mareantes, la nueva organización corporativa de la gente 
de mar radicada en Triana que sustituyó a la antigua Hermandad de 


12 E, Vila Vilar, Los Corzo y los Mañara: tipos y arquetipos del mercader con Indias, 
Sevilla, 1991; Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 65-66. 
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los Cómitres, aunque se ignora todavía cómo y cuándo empezó a fun- 
cionar. 

El gran barrio marinero de Triana albergaba por ello tanto a ex- 
pertos marinos o señores de naos como a los que con menos o nin- 
guna experiencia marinera aspiraban a enrolarse como parte de la tri- 
pulación de los múltiples navíos que emprendían la dilatada Carrera 
de Indias. No pocos grandes comerciantes iniciaron su vida comercial 
enrolados como simples marineros, dado que ello les brindaba la opor- 
tunidad de viajar a América y también de transportar un mínimo de 
mercancías sin pagar fletes —de 50 a 100 pesos— para venderlas en las 
Indias. Y si eran listos y capaces podían fácilmente convertirse en 
maestres, lo que además de ofrecerles mayores posibilidades de comer- 
ciar, les permitía relacionarse con mercaderes y dueños de naos, pu- 
diendo incluso llegar a ser propietarios o copropietarios de algún na- 
vío. El caso de los Corzo refleja perfectamente este proceso. 

Por todo ello dentro de los hombres de mar cabría destacar a los 
maestres, que en muchos casos solían ser los dueños de las naves en 
las cuales embarcaban además gran cantidad de mercancías por su 
cuenta. Nos encontramos asi con que el maestre, fuera o no dueño de 
la nave, era al mismo tiempo cargador. Con frecuencia se confunde al 
maestre con el piloto, quizá porque en la documentación no se esta- 
blece una diferencia clara entre ambos, cuando en realidad eran dos 
cargos bien diferenciados, a pesar de que el piloto, normalmente sim- 
ple asalariado de un mercader o de un armador, podía llegar a ser pro- 
pietario de una nave y hacer en ella las veces de maestre. Técnicamen- 
te los equiparaba el examen al que ambos se tenían que someter para 
asegurar el éxito de la navegación en caso de que alguno de ellos en- 
fermara, pero en la práctica, sin embargo, se consideraba superior el 
grado de piloto con relación al «de maestre en el orden científico, 
mientras que en el terreno de la empresa o negocio se reconocía la 
superioridad del maestre. 

Curiosamente, la precedencia técnica del piloto no implicaba ma- 
yor consideración social en el ámbito de la gente de mar, ya que para 
los maestres, armadores y mercaderes, verdaderos dirigentes del tráfico 
y la navegación con Indias, no dejaba de ser un mero asalariado, un 
miembro más de la tripulación, mientras que para la gente con larga 
experiencia marinera, que por la práctica conocía todo lo referente al 
manejo de las velas y cordajes y cómo capear un temporal o lograr 
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mayor velocidad, no tenía mayor valor lo concerniente a latitudes, as- 
tros y rumbos, pues le bastaban los conocimientos elementales que se 
adquirían en las dilatadas travesías. Por otra parte, el nivel de piloto 
como técnico de la navegación dejaba mucho que desear, tanto porque 
los instrumentos y principios matemáticos no estaban por entonces 
muy desarrollados, como porque estos pilotos no solían dominarlos 
con la precisión deseada. Lo cual era en cierto modo lógico si se tiene 
en cuenta que solían ser simples marineros habituados a la rudeza de 
la vida del mar, que a veces ni siquieran sabían leer, y que sólo tenían 
en su haber los seis años de navegación exigidos para aspirar al grado 
y las pocas lecciones aprendidas en la cátedra de Cosmografía ”. 

También dentro de la gente de mar que se concentraba en Triana 
y que tanto peso tenía en la vida de la ciudad se enmarcaban los due- 
ños de naos, con frecuencia cargadores sevillanos que con el capital 
amasado en el comercio ultramarino o como pilotos o maestres adqui- 
rían naves para sus propias operaciones mercantiles o para negociar con 
los fletes de las mercancías ajenas. Los ejemplos expuestos en epígrafes 
anteriores son buen exponente de este prototipo de comerciante navie- 
ro, aunque, como ya se dijo, la desafortunada política de la Corona 
imposibilitó que llegaran a establecer grandes empresas armadoras. 

Pero en el puerto sevillano también confluían quienes esperaban 
embarcarse en cualquier navío para «hacer las Indias» o simplemente 
para reunirse con algún familiar que los reclamaba desde América. Eran 
los pasajeros que iban en las flotas con la esperanza de encontrar en el 
Nuevo Mundo mejor destino que el que les aguardaba en la metrópo- 
li, Muchos de ellos acababan dedicándose al comercio ante las mayo- 
res y más rápidas posibilidades de enriquecimiento que éste brindaba 
al amparo del monopolio. Otros, la mayoría, preferían la mediocridad 
del labrador, ganadero o artesano a los riesgos y los avatares de la vida 
del mercader. Pocos eran los que se enriquecían rápidamente con el 
descubrimiento o explotación de una lucrativa veta argentifera. 

No obstante, en los buques de la Carrera de Indias empezaron a 
viajar ciertos pasajeros que no sólo portaban el billete de ida, sino tam- 


2% L, Navarro García, «Pilotos, maestres y señores de naos en la Carrera de Indias», 
Archivo Hispalense, n.* 141-146, Sevilla, 1967, pp. 241-295; el mismo trabajo está publi- 
cado con el título «La gente de mar en Sevilla en el siglo xvt», en Revista de Historia de 
América, n.* 67-68, México, enero-diciembre de 1969, pp. 1-64. 
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bién el de vuelta. Eran los famosos «peruleros», también conocidos 
como «pasajeros que vienen a emplear». Al principio, los cargadores 
sevillanos que negociaban con Tierra Firme solían embarcarse para co- 
merciar personalmente sus mercaderías en Cartagena o Nombre de 
Dios o las consignaban a sus socios, factores o encomenderos que eran 
los que entraban en contacto con los mercaderes peruanos que acu- 
dían al Istmo. Sin embargo, a partir de la década de los setenta el co- 
mercio de Tierra Firme empezó a experimentar ciertos cambios, moti- 
vados en gran medida por la tremenda inseguridad que padecían las 
transacciones mercantiles en unas ferias, como las de Nombre de Dios 
y a partir de 1593 las de Portobelo, que dependían de la conjunción 
de dos flotas: la de los galeones del Atlántico y la Armada del Sur, la 
del Pacífico, en la que viajaban al Istmo los comerciantes peruanos. El 
retraso de cualquiera de estas dos flotas o el más mínimo fallo en el 
complejo y delicado mecanismo cíclico del monopolio podía acarrear 
la quiebra de todo el comercio. De ahí que los poderosos mercaderes 
de Lima vieran la conveniencia de embarcarse ellos o enviar a sus so- 
cios, factores o encomenderos como pasajeros para «beneficiar los car- 
gazones» en Sevilla. Estos «pasajeros», también comisionados con fre- 
cuencia por varios mercaderes peruanos, se responsabilizaban, por 
tanto, de vender y de comprar los artículos en el gran mercado de Se- 
villa o en otras plazas comerciales, para regresar a Perú en la siguiente 
flota, cuyas naos se cargaban entonces más que de ordinario, dado que, 
según un documento de 1578, «como vinieron muchos pasajeros a em- 
plear, llevan el doble de mercaderías que jamás naos han llevado». 

La importancia de los peruleros dentro del tráfico indiano fue muy 
grande, sobre todo porque constituyeron un elemento distorsionante 
del régimen de monopolio establecido. No hay que olvidar que los 
cargadores sevillanos, incapaces de satisfacer la creciente demanda del 
mercado indiano, se aprovecharon del sistema de monopolio para 
mantener una oferta deliberadamente escasa a fin de operar con eleva- 
dísimos niveles de precios y ganancias. Pero este montaje se venía a 
tierra ante la concurrencia de los peruleros, pues éstos para que su via- 
je fuera rentable transportaban inmensas cantidades de mercancías y 
gran parte de ellas de forma fraudulenta, con lo que además de saturar 
el mercado hacían una competencia desleal a los cargadores sevillanos, 
al poder vender los géneros que llevaban fuera de registro a unos pre- 
cios que los peninsulares no podían soportar. Se rompía, pues, el ren- 
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table sistema de una oferta escasa frente a una demanda grande y de- 
saparecían así los fabulosos porcentajes de beneficios perseguidos. 

De esta forma se debilitaba gravemente el control que los merca- 
deres sevillanos habían ejercido en el mercado peruano, sobre todo 
porque la carga de estos particulares pasajeros indianos se fue haciendo 
cada vez más imprescindible por constituir «la mayor parte del despa- 
cho de la flota», hasta el punto de que en 1622 la Casa de la Contra- 
tación informaba al Consejo que no se conseguían cargar los galeones 
de ese año por la ausencia de los peruleros. Recuérdese al respecto la 
denuncia, ya comentada, que en 1589 hicieron los mercaderes sevilla- 
nos que comerciaban con Nueva España acerca de la influencia que 
los peruleros ejercían en las elecciones del Consulado para que sus 
principales cargos recayeran en personas que negociaban con Tierra 
Firme, en detrimento de las que lo hacían en las flotas de Nueva Es- 
paña. Y ello a pesar de que no eran miembros del Consulado y de- 
bían, por tanto, mantenerse al margen de su funcionamiento ”'. 

Hay, no obstante, que tener en cuenta que muchos de estos pa- 
sajeros no eran simples hombres de paja de los mercaderes limeños, 
pues algunos, tras hacer fortuna como agentes de las ricas casas crio- 
llas, lograron independizarse y asentarse en Sevilla como cargadores 
acaudalados y hasta integrarse en el Consulado, como fue el caso de 
Tomás Mañara %. Llegaron, pues, a constituir una verdadera aristocra- 
cia mercantil en la ciudad del Betis que, según Chaunu, era «temida, a 
pesar de la lengua, a pesar de la cultura, a pesar del derecho, especial- 
mente mal soportada» ”. Sus interferencias en las elecciones del Con- 
sulado no serían a la larga más que una forma de defender sus intere- 
ses y de no perder el papel predominante que habían asumido en el 
tráfico indiano. 


2 Lorenzo Sanz, Comercio, vol. Ll, pp. 108-110; E. Vila Vilar, «Las ferias de Porto- 
belo: apariencia y realidad del comercio con Indias», Anuario de Estudios Americanos, 
XXXIX, Sevilla, 1982, pp. 295-301. 

2 Vila Vilar, Los Corzo y los Mañara, p. 119. 

2 Chaunu, Sevilla y América, p. 28. 
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DEL GUADALQUIVIR A TODAS PARTES 


La decisión de transformar Sevilla en el enlace con el Nuevo 
Mundo se fundamentó en razones perfectamente sólidas. De toda la 
región del suroeste que reunía las condiciones óptimas para introducir- 
se fácilmente en la corriente de los alisios ningún puerto las tenía com- 
parables a Sevilla, bien por ser en Huelva las costas bajas y arenosas, 
bien por quedar excesivamente expuesta Cádiz con su bahía abierta. 
Sevilla era un puerto seguro y mucho más que un puerto, porque 
como capital de una rica región del bajo Guadalquivir dirigía la explo- 
tación agrícola, las operaciones cambistas y la producción industrial. 
Estrictamente hablando, Sevilla no necesitaba del monopolio comer- 
cial porque tenía el suyo propio en el sur de la Península, pero era la 
mejor situada para desempeñar el papel de trampolín hacia las nuevas 
tierras descubiertas. 

La decisión de asentar en Sevilla la sede del monopolio comercial 
en los albores de los descubrimientos respondió a la más pura lógica 
del momento, lo que no significa que fuera una decisión inamovible 
en el futuro. El río reunía numerosas ventajas y ciertas servidumbres 
que condicionaban su operatividad. Sin embargo, el río era la arteria 
que comunicaba una ciudad interior como Sevilla con el resto del 
mundo. La relación Sevilla-río no permaneció inalterada con el paso 
del tiempo, pues lo que fue adecuado en un principio para el volumen 
de tráfico del momento, quizá ya no concordaba con las necesidades 
o con la evolución del movimiento naval de esta vía acuática. De 
modo que no podemos hablar del río en sentido univoco a lo largo 
de todo el tiempo que Sevilla albergó la sede del monopolio comer- 
cial. 
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Sevilla, al ser la cabecera de una de las regiones agrícolas más ricas 
de la Península, se hallaba en condiciones inmejorables para abastecer 
las flotas y para canalizar las exportaciones agrarias. No existía una ciu- 
dad interior, que contara con un curso de agua navegable, dotada del 
desarrollo humano, preparación técnica y medios materiales como para 
asumir la responsabilidad de gestionar esta gran empresa atlántica con 
la seguridad de sentirse a salvo de cualquier enemigo. Sevilla, ubicada 
en la fértil vega del Guadalquivir estaba en condiciones de aprovisio- 
nar las flotas y de exportar sus excedentes de producción sin necesidad 
de transportarlos por tierra a puertos distantes, lo que se traducía en 
un ahorro importante. Cádiz carecía de un interior agrícola compara- 
ble a Sevilla, y los gastos de trasladar hasta Cádiz los productos de la 
región también debieron tenerse en cuenta. A medida que fue aumen- 
tando el tonelaje de los barcos y que el río se volvió más difícil de 
navegar esta relación se desplazó. De hecho parte de la carga se debía 
transportar hasta Sanlúcar o Cádiz para ser cargada allí. Igualmente, 
si la carga de manufacturas afectaba casi exclusivamente a los extranje- 
ros, tampoco debió preocupar de manera fundamental a los cargadores 
peninsulares las perturbaciones que producía una arteria inadecuada 
porque en muchos casos las distorsiones no les afectaban tan directa- 
mente. 

Lo cierto es que con el paso del tiempo el río de ser un seguro se 
convirtió en una trampa y en un obstáculo que había que sortear a lo 
largo de casi 90 kilómetros, con la entrada por la barra de Sanlúcar, 
que para naves superiores a 200 toneladas resultaba un verdadero pro- 
blema. Las condiciones que imponía el río, que pudieron sobrellevarse 
en los comienzos por motivos de seguridad, pesaron después excesiva- 
mente sobre el conjunto del comercio porque estructuralmente las 
condiciones del puerto y de la navegabilidad aumentaron los costes de 
forma disuasoria. Á ello hay que añadir que resultaba difícil el control 
de todo lo relativo al tráfico a lo largo de distancia tan dilatada entre 
el puerto fluvial y la desembocadura. Por descontado que en estas con- 
diciones el fraude proliferaba sin poder ser atajado, aunque tanto en 
Sevilla como en Cádiz las oportunidades para el fraude eran casi ili- 
mitadas al conjugarse con la picaresca nacional de no considerar más 
intereses que los individuales. 
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Un RÍO DEMASIADO LARGO: REGISTROS Y FRAUDES 


Se daba la paradoja de que un río tan largo tenía un puerto ina- 
decuadamente reducido para estacionar naves o realizar las maniobras 
de virar y cruzarse, amén de muchas otras operaciones necesarias para 
el mantenimiento de los barcos, como carenas, y sin contar la cons- 
trucción que en él estaba casi descartada. Parece, pues, paradójico que 
no se pensara o se decidiera la mejora de las condiciones del puerto 
para de ese modo economizar gastos, aunque a decir verdad esa con- 
ducta encaja en el modo de ser español de pensar sólo en lo inmediato 
o de no invertir en el presente para el futuro. No se puede tomar ais- 
ladamente el fenómeno de los hombres del comercio como si se tra- 
tara de un grupo autárquico en busca de sus personales intereses, pues 
los comerciantes participaban de la mentalidad general de resolver a 
duras penas los problemas presentes, incapacitados para abordar los 
problemas de futuro. 

¿Cuáles eran los problemas del rio que provocaban los desajustes 
y producían largas estancias de los barcos? El muelle de Sevilla, que se 
extendía desde la Torre del Oro hasta el puente de barcas, situado a la 
altura de la puerta de Triana, resultó en poco tiempo insuficiente para 
alojar la cantidad de barcos que llegaban de Europa, del norte de Áfri- 
ca y de América, especialmente si entraban también galeones de 
guerra '. Los barcos debían alinearse a lo largo del río a la espera de 
poder acercarse a descargar, a no ser que se realizaran estas operaciones 
de forma fraudulenta al amparo de la noche y con la complicidad de 
colaboradores en tierra. Nada de esto faltó, sin duda, y si no en todos 
los períodos fue igual, en el siglo xvn aumentó junto con el descontrol 
y la corrupción generalizada de la administración. Hasta las tripulacio- 
nes tenían prohibido descender a tierra sin permiso del juez visitador 
del barco mientras estuvieran fondeados los barcos a lo largo del río. 
Ni que decir tiene que esto era imposible de cumplir y que tanto para 
escapar del encierro, y para buscar comida fresca, como para realizar 


' L, Navarro García, «El puerto de Sevilla a fines del siglo xv1», Archivo Hispalense, 
139-140, Sevilla, 1966, pp. 141-178. Es el estudio más específico y completo sobre este 
aspecto concreto. Chaunu, Seville et PAtlantique, tomo VII, pp. 290-311. Analiza aspec- 
tos algo más generales sobre el puerto, el río, la barra de Sanlúcar y los obstáculos del 
rÍO. 
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operaciones ilegales abandonaban el barco, cosa nada dificil porque no 
podía establecerse vigilancia a lo largo de tanta distancia. 

Con ocasión de la llegada de las flotas debía presenciarse esta si- 
tuación escandalosa que tenía dificil solución, pues el puerto fluvial te- 
nía una capacidad limitada y cambiar el emplazamiento perjudicaba las 
redes de intereses creados en torno a Sevilla, de modo que las críticas 
debieron alternarse con la resignación ante la impotencia para cambiar 
la estructura de un río tierra adentro. 

Mucho más complicadas eran las operaciones de reparación y 
mantenimiento de los navíos, que exigían para su perfecta realización 
sacar del agua la parte viva del buque para eliminar la broma, tapar 
ranuras o sustituir tablones gastados y cubrirlos completamente de una 
buena capa de brea para impermeabilizarlos. Ni en Sevilla ni en San 
Juan de Aznalfarache ni en Coria había sitio suficiente para estacionar 
los barcos fuera del agua, de modo que a veces habían de descender 
hasta Las Horcadas, lugar situado casi a medio camino a Sanlúcar. 
Como los carpinteros de ribera vivían en Sevilla no podían asistir dia- 
riamente al trabajo o a la supervisión de las reparaciones. Por consi- 
guiente, podían trabajar menos días y cobraban más a causa de los des- 
plazamientos hasta aquellos lugares distantes. Consecuencia lógica era 
que no se realizaban estas operaciones con todo rigor y ocurrían acci- 
dentes que ocasionaban pérdidas. Sevilla tampoco producía repuestos 
navales ni destacaba por la mano de obra especializada en estas tareas 
de construcción y refacción naval al no tener astilleros. ¿No hubiera 
valido la pena excavar unos diques para facilitar estas operaciones cerca 
del puerto de Sevilla, lo que hubiera representado un ahorro tanto para 
armadores como para cargadores? 

Pero es que el propio puerto de Sevilla carecía de almacenes para 
guardar las mercancías en espera de embarcarse o las ya descargadas. Si 
bien era un mal bastante general en cualquier puerto, que planteaba 
serios problemas a la navegación de cabotaje, en Sevilla adquiría tintes 
mucho más graves por la cantidad de mercancías que debían almace- 
narse a la intemperie o dentro de las bodegas de los barcos, que a cau- 
sa de las largas esperas acababan deteriorándose, hasta incluir en esta 
lista el mercurio. Las pérdidas ocasionadas con motivo de las riadas a 
que Sevilla estaba expuesta por la escasa pendiente del río se hacían 
más cuantiosas por esta falta de protección. La más terrible de todas, 
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acaecida en 1626, es narrada en estos términos, según recoge Domín- 
guez Ortiz: 


Desde la torre del Arenal hasta la puente no había sino montes de 
palo de Brasil, de cajas de azúcar, de infinidad de corambre y otras 
mil cosas de valor; de todo esto no pudo retirarse de veinte partes la 
una, con haber mercader que dio en un día cien reales a cada gana- 
pán para recoger lo que pudiera ?. 


Para adoptar una medida de ese alcance, lo mismo que mejorar 
las instalaciones portuarias, se necesitaba mentalidad empresarial y no 
meramente afán de lucro. Si pagaban la avería para hacer frente a un 
peligro más remoto ¿por qué no invertían en una necesidad tan inme- 
diata como facilitar las operaciones de carga, descarga y calafateado que 
podían ahorrar durante años gran cantidad de dinero? Quizá la falta 
de decisión estuviera motivada en las limitaciones del río, que no au- 
guraban a esta vía una vida muy larga o en la existencia de numerosos 
puertos de estacionamiento a lo largo de la ruta, como San Juan, Co- 
ria, Las Horcadas, Borrego, El Puntal o Bonanza, que ya era práctica- 
mente Sanlúcar. 

Con el uso frecuente se producian mayor número de accidentes, 
de hundimientos de navíos que no podían rescatarse del lecho del río 
y dificultaban la navegación. Con toda evidencia se habla en 1579 de 
la necesidad de utilizar «barcos de alijo» para aligerar a los barcos de 
la armada de don Cristóbal de Eraso de parte de su carga «por el ruin 
estado en que el río está». La situación debió de llegar a poco menos 
que inviable en 1611 porque, según relata Veitia Linaje, se hizo un 
asiento con Juan de Miranda con objeto de limpiar el lecho del río, 
para lo que debían idearse instrumentos para sacar navíos hundidos. 
Los navíos no sólo eran un impedimento a la navegación en sí mis- 
mos, sino también por la cantidad de suciedad arrastrada por la co- 
rriente que retenían. 

En Sanlúcar precisamente, en la desembocadura del río se encon- 
traba uno de los más serios obstáculos a la consolidación de esta vía, 
porque dificultaba el paso a navíos de tonelaje creciente, especialmente 


* A. Domínguez Ortiz, La Sevilla del siglo xvu, Sevilla, 1984, p. 59. 
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a los de la armada. Para el comercio con Indias, los barcos de mayor 
tonelaje eran un avance importante, pues al no tener que realizar co- 
mercio de cabotaje ni tener que incurrir en gastos de entrada y estancia 
en diversos puertos, tenían la ventaja de cargar más, de no necesitar 
tanta tripulación en un solo barco como en varios más pequeños y de 
reducir el tiempo de la travesía. Pero su gran obstáculo se encontraba 
en el río y, sobre todo, en la barra de entrada. Según señalan todos los 
testimonios, la mayor dificultad para atravesar la barra radicaba en el 
tonelaje de los barcos. ¿Pero cuándo comienza a ser un problema el 
tonelaje de los barcos? 

La entrada del Guadalquivir se veía entorpecida por unas rocas 
entre la punta del Perro y el banco Salmedina, llamadas la del Medio 
y la de Fuera, que en algunos sitios no permitía más de 0,30 metros 
de profundidad. De ahí que atravesar el estuario requiriera una conjun- 
ción favorable de circunstancias con relación a las mareas, corrientes, 
vientos y altura del agua. A veces había que aprovechar la escasa du- 
ración en que esas circunstancias confluían, aunque fuera con una for- 
mación de barcos en hilera, lo mismo que otras veces había que espe- 
rar las circunstancias favorables o desviarse a Cádiz para buscar abrigo. 
De todos modos, basta echar una mirada a los gráficos del tonelaje 
medio de los navíos de las flotas salidas de Sevilla y de Cádiz para 
comprobar la desproporción a favor de esta última, todo ello debido 
al río, un río demasiado largo y plagado de dificultades, que había de- 
sempeñado su cometido durante largos años pero que se había queda- 
do obsoleto para la negociación atlántica *, Con razón lo primero que 
desapareció de Sevilla en 1680 fue la cabecera de las flotas porque se 
imponía como una necesidad inaplazable, antes de trasladar los orga- 
nismos del comercio a Cádiz. Lo que en un principio se decidió acer- 
tadamente acabó siendo una rémora y un impedimento. El río, que 
fuera el baluarte del comercio, se convirtió en su debilidad. La medio- 
cridad de hecho se instaló en el comercio de Sevilla, como se ha visto, 
impedida como estaba para realizar transformaciones importantes de 
este medio de transporte, condicionada como se hallaba por unas es- 
tructuras que no daban más de sí, instalada en el conformismo de que 
las cosas no podían hacerse mejor, o de que en época de crisis más 


? Chaunu, Seville et l'Atlantique, tomo VIL, pp. 72-73. 


Del Guadalquivir a todas partes 123 


valía no cambiar. Sevilla era un puerto mediocre que no admitía na- 
víos de porte muy superior a las 200 toneladas por todas las dificulta- 
des para remontar la larga vía de agua, que progresivamente se fue de- 
gradando sin que se hubiera hecho nada por su limpieza. Así que el 
río se hizo demasiado largo, demasiado costoso como para soportar 
unos gastos tan crecidos por el solo motivo de la seguridad. Segura- 
mente los intereses creados del grupo de cargadores, de las rentas fis- 
cales que obtenía la Corona y de lo que obtuvieran los funcionarios 
encargados del control y registro impedían cambiar la situación. Al fi- 
nal, por su propio peso, aunque con retraso, Sevilla tuvo que ceder la 
primacía como puerto ante la evidencia de que era antieconómico por 
casi todos los motivos. 

Ante este panorama las autoridades desde un principio se propu- 
sieron el control de todas las mercancías por medio de registros, que 
no sólo tenían como finalidad el conocimiento del tráfico marítimo, 
sino sobre todo la percepción de los derechos aduaneros y otros im- 
puestos. A los pocos años de descubrirse y conquistarse los imperios 
continentales americanos se hizo obligatoria la declaración de todas las 
mercancias con destino a América ante un escribano de registro, que 
una vez cerrada ya no se podía modificar ni introducir nueva carga sin 
una licencia especial. Esta prohibición no sólo alcanzaba al capitán o 
maestre, que debía dar una fianza de 10.000 ducados para garantizar 
que ese registro no sufriría violación alguna, sino también a cualquier 
autoridad de la flota o de los puertos americanos ?*. 

Las penas que se establecieron contra los embarques ilegales desde 
el principio y luego confirmadas en las ordenanzas de 1552 de la Casa 
de la Contratación eran de confiscación de la mercancía, de cuyo valor 
participaban el denunciante y el juez que se ocupaba del caso. Para 
proteger a acreedores, y aseguradores desde 1511 se prohibió registrar 
mercancías a nombre de otro, de modo que en caso de descubrirse se 
incurría en pena de decomiso en favor del denunciante, el juez y la 
Corona. Muy leve debió parecer ese castigo pues en breve al decomiso 
se agregó una multa equivalente al cuádruplo del valor de la mercancía 


* Haring, Comercio y navegación. Todo el capítulo IV, titulado «Registros y Adua- 
nas», de donde se han sacado estas informaciones, aborda esos temas mucho más en 
detalle, 
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ilegal. Como las sucesivas órdenes no surtían efecto se siguieron pro- 
duciendo leyes, pues en el río florecía el comercio ilícito. En 1580 se 
legisló que si un capitán o empleado de a bordo conducía para otra 
persona dinero, lingotes o mercancías sin registrar, se le confiscaban, y 
él tenía que devolver el valor al dueño que las había embarcado. Esta- 
ba tan extendido que hasta los almirantes de la escuadra de la guarda 
de las flotas cargaban los galeones de mercancías casi hasta sumergir la 
primera línea de cañones. El propio Menéndez de Avilés parece que se 
enriqueció de esta manera. En 1593 se estableció que si un oficial de 
a bordo era sorprendido transportando objetos fuera de registro perde- 
ría su puesto durante cuatro años, y si era un marinero, se le enviaba 
a galeras durante el mismo período. 

Las leyes punitivas fueron aumentándose hasta alcanzar a las más 
altas autoridades del Consulado, sobre todo en el siglo xvH, lo que 
prueba más que el empeño en la persecución del delito, la ineficacia 
de la legislación. Otra provisión muy bienintencionada, pero totalmen- 
te utópica, fue la de enviar los registros de mercancías de cualquier 
barco por duplicado, guardando la precaución de enviar uno de los 
ejemplares en otro barco distinto, de modo que si acaecía un naufra- 
gio, hubiera una copia del registro de lo cargado. Se habían dado casos 
de naufragios en que se rescató mayor cantidad de dinero ilegal que 
bajo registro. La medida resultaba irreal por irrealizable, pues copiar los 
registros era un proceso largo y costoso que rara vez se cumplió. Y a 
pesar de la dureza de estas disposiciones y de las amenazas rara vez se 
cumplían con infractores de poca entidad, pues se recurría a la benig- 
nidad y al indulto. Tampoco la autoridad estaba exenta de culpa pues 
llevada por su afán recaudatorio, a pesar de que toda la plata salida de 
los reales de minas tenía que estar marcada para poder circular legal- 
mente, si llegaba a Sevilla sin ser detectada no tenía que sufrir ninguna 
penalización, pese a no haber pagado los derechos del quinto o lo que 
estuviera establecido. A lo largo del río y de las dilatadas esperas para 
entrar por la barra o para aligerar la carga en embarcaciones menores 
no faltaban ocasiones de distraer cantidad de carga unas veces por la 
ausencia de vigilancia y otras por la connivencia de los funcionarios 
no bien pagados o tentados de obtener beneficios rápidos. 
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La SEGURIDAD DE LAS RUTAS 


Una vez abandonado el río Guadalquivir se abría un inmenso 
océano no exento de riesgos de accidentes naturales y provocados a los 
que había que hacer frente para no incurrir en pérdidas. La elimina- 
ción o disminución de los riesgos exigió inversiones diversas tanto en 
tierra como en el mar que a la postre resultaban rentables. Estos gastos 
tuvieron que correr por cuenta de los beneficiarios del comercio, que 
eran en primer término los cargadores, y subsidiariamente la Corona 
española, que se nutría de los impuestos a ese comercio. De tal forma 
que la seguridad se fraguó del esfuerzo compartido entre empresarios 
privados y poder público, del mismo modo que en el negocio comer- 
cial participaba la empresa privada y la regulación normativa y vigilan- 
cia administrativa del poder monárquico. Esta confluencia de intereses 
pudo estar más próxima o distante según los momentos, aunque en 
definitiva constituyó una concesión monopolística que funcionó al 
margen de los intereses generales y para provecho de un reducido gru- 
po del que formaban el núcleo principal los comerciantes extranjeros. 
Las amenazas provenían de la propia riqueza que producían los reinos 
americanos, especialmente las minas, y que atraía a depredadores indi- 
viduales o a potencias rivales, cuya estrategia en tiempo de guerra con- 
sistía entre otras cosas en arrebatar los tesoros provenientes de las In- 
dias. 

Ya desde comienzos del siglo xv1 debieron adoptarse medidas para 
proteger a los bajeles en el último tramo de su singladura, entre las 
Azores y el golfo de Cádiz tanto porque llegaban ya maltratados y con 
menor capacidad defensiva, como porque traían llenas sus bodegas del 
oro que desataba las ambiciones. El primer gran peligro que exigió me- 
didas especiales lo constituyó la guerra entre España y Francia, de for- 
ma que en 1521 los mercaderes de Sevilla tuvieron que financiar una 
escuadra para protegerse de los piratas franceses, que ya habían hecho 
presa de parte del botín que de México envió Hernán Cortés y suscitó 
la ambición de no pocos por un procedimiento tan sencillo y lucrati- 
vo. Si además conseguían de su rey el refrendo de la patente de corso 
aún actuaban con mayor seguridad. Aunque éste fue el inicio, el pulso 
siempre se mantuvo en los mismos términos contra quienes de forma 
individual o con respaldo oficial buscaban lucrarse de manera fácil o 
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asestar golpes contundentes al poderío español, porque se trataba de 
individuos destituidos de la fortuna o de una potencia rival *. 

Como en otros temas fundamentales del Imperio, también en éste 
de la seguridad de la navegación se adoptaron medidas de largo alcan- 
ce en la década de 1540. Se fijó en 100 toneladas el porte más bajo de 
las naos que podían navegar hacia las Indias con un mínimo de diez 
unidades en cada viaje. También se separaban las flotas de Nueva Es- 
paña y de Tierra Firme, que partirían en marzo y en septiembre con 
su respectiva escolta armada de un barco de guerra equipado y mante- 
nido por el impuesto de la «avería» que pagaban los mercaderes. La 
primera flota que zarpó de acuerdo con estas muevas instrucciones 
transportaba al primer virrey de Perú, Blasco Núñez Vela. Consideran- 
do que un solo bajel de escolta sería insuficiente, se despacharon otros 
tres con lo necesario para armar dos en Indias. Los convoyes fueron 
por lo general de mayor poder que el requerido por las ordenanzas, de 
modo que en 1552 la armada constaba de seis bajeles, cuatro de los 
cuales oscilaban entre 250 y 350 toneladas. 

Precisamente en ese mismo año se gestó un proyecto de decisión 
trascendental, como fue el de eliminar la escuadra de la guarda y res- 
ponsabilizar a cada navío de su propia seguridad. Sin duda que era un 
paso decisivo el prescindir de la tutela estatal y de la contribución ge- 
neral de todo el comercio para garantizar la seguridad, si se llevaba a 
efecto. Iba en la línea de responsabilizar a cada individuo, a cada ar- 
mador y a cada maestre o capitán el adoptar las medidas más apropia- 
das para su defensa, entre las que seguramente estaría no navegar en 
solitario, sino hacerse acompañar de otros navíos con el mismo desti- 
no. Pero liberalizaría el movimiento naval al no tener que depender la 
partida de un navío del apresto de toda una flota. Al prescindir de la 
protección que la flota llevaba en la escuadra de escolta, cada navío 
debía ser artillado para poder defenderse. La Corona mantendría dos 
escuadrones navales: uno en Sevilla para patrullar por el golfo de Cá- 
diz y entre el cabo de San Vicente y las islas Azores, y otro en Santo 
Domingo para proteger los puertos e islas del Caribe. Los armadores y 


3 G. Céspedes del Castillo, «La avería en el comercio de Indias», Anuario de Estu- 
dios Americanos, 1, Sevilla, 1945, pp. 515-698. Es el estudio más completo y el único 
existente, que debió ser continuado en aspectos parciales. 
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maestres recibieron nueve meses de plazo para realizar las transforma- 
ciones en las naves, pasado el cual podrían navegar solos siempre que 
las autoridades les hallaran en condiciones de autodefenderse. 

Este paso tan revolucionario, que hubiera podido significar la in- 
dependencia del comercio aunque también implicaba riesgos, no llegó 
a ponerse en práctica por el miedo de los hombres del comercio, pues 
en 1553 el Consulado de Sevilla solicitó al emperador que no acabara 
con las flotas al menos mientras durara la guerra con Francia, como 
efectivamente se hizo. El escuadrón de Sevilla funcionó durante los 
años siguientes, a las órdenes de: Juan Tello de Guzmán, pero el de 
Santo Domingo no salió hacia las Antillas hasta 1555, y luego se lo 
utilizaría en Europa dejando aquel escenario desguarnecido de nuevo, 
Dada la importancia estratégica que La Habana había cobrado para el 
regreso de las flotas, la Audiencia de Santo Domingo decidió el trasla- 
do de la sede del gobernador de Santiago de Cuba a La Habana, ciu- 
dad ésta que durante el siglo xv1 vivió más de abastecer las flotas de 
regreso que de otra cosa. Contaba con un formidable puerto de abrigo, 
con huertas y pastos para producción de alimentos y carne, y con alo- 
jamientos que cobraba a precio de oro. 

En los años sucesivos salieron normalmente las dos flotas nave- 
gando juntas hasta las Antillas, donde se dividían para tomar cada una 
su rumbo, la del sur hacia los puertos venezolanos, a Cartagena de In- 
dias y a Nombre de Dios —desde 1596, Portobelo— y la del norte hacia 
las islas con algún barco suelto, hacia Honduras, y el grueso hacia Ve- 
racruz. Mucho más difícil resultaba sincronizar el regreso, porque los 
navíos de Nueva España con frecuencia se retrasaban, de modo que 
dificilmente volvían todos juntos, aunque el bajel de escolta a Vera- 
cruz tenía mandado salir de inmediato para La Habana con el tesoro 
reunido. 

En 1564 se dieron nuevas ordenanzas que regulaban la salida de 
dos flotas separadas, la de Nueva España al comienzo de la primavera, 
y la del Darién en la última parte del verano, entre agosto y septiem- 
bre, de forma que invernaran en América y emprendieran el regreso en 
enero la de Nombre de Dios y en febrero la de Veracruz para reunirse 
en marzo en La Habana y partir al mes siguiente a España mantenien- 
do cada una su independencia, su mando y su capacidad disuasoria. Es 
precisamente en este lustro cuando se produjo un incremento de los 
retornos de metales preciosos cercano al 50 %, porque las minas ya es- 
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taban rindiendo excelentes resultados tras la implantación del sistema 
de amalgamación. La dimensión de las flotas, de cada una de las flotas, 
justificaba su independencia y no tener que esperarse en la salida. 

Todavía hubo que completar estas disposiciones con órdenes para 
evitar que los barcos mercantes artillados se volvieran inservibles para 
el combate por cargarlos en exceso a causa del egoísmo de unos pocos. 
En 1565 se ordenó que la capitana debía ser un galeón de al menos 
300 toneladas, armado con ocho grandes cañones de bronce más un 
número bastante mayor de piezas menores, y con 200 hombres entre 
soldados y tripulantes. Lo mismo se dispuso para la almiranta, buque 
insignia del almirante, que cerraba la formación guardando la retaguar- 
dia. En cuanto a las escuadras navales existieron con mucha irregulari- 
dad las Armadas de Castilla, de Barlovento y del Mar del Sur, la pri- 
mera en el Atlántico, la segunda en las Antillas y la tercera en el 
Pacífico, entre Panamá y Lima. Sólo el peligro inmediato o la fatal pér- 
dida de algún navío movilizaban recursos para la constitución de una 
de esas armadas navales, que fácilmente se desmantelaba o caía en la 
rutina o se la llevaban a algún escenario caliente. Sobre todo las ame- 
ricanas tuvieron una vida muy irregular, a pesar de que se cobraban 
impuestos a los habitantes americanos para el sostenimiento de estas 
armadas. No era asunto exclusivo, por tanto, de los comerciantes es- 
pañoles ni americanos, aunque iba en provecho directo suyo. Las ga- 
leras que existieron en Cartagena de Indias para limpiar aquellos mares 
de merodeadores experimentaron la misma falta de recursos y de en- 
tusiasmo para persistir en mantener el dispositivo. 

Los cargadores tenían que calcular inversiones y rendimientos en 
la seguridad y en el número y apresto de las naves. Mucho mayor nú- 
mero de embarcaciones hacian el viaje de ida que el de regreso por 
una razón calculada. Las mercancías que se llevaban a Indias ocupaban 
mucho mayor espacio que las de regreso, consistentes mayormente en 
metales preciosos y algún producto tintóreo, medicinal o típicamente 
tropical. Como tampoco el valor de los productos españoles y euro- 
peos de exportación podía compararse con el de regreso, sabiendo los 
cargadores que no necesitaban tantos barcos de vuelta, adquirían por 
poco dinero barcos casi inservibles, que a duras penas hacían la trave- 
sía, para venderlos allí y aprovechar algunas piezas o servir en el co- 
mercio de cabotaje. El caso extremo quizá ocurrió en 1552 en que de 
los 24 navíos para Tierra Firme y 16 para Nueva España conducidos 
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por Bartolomé Carreño, sólo regresaron a Europa 7 y 5 respectivamen- 
te. El año 1608 presenció la salida de 200 naves, el mayor número ja- 
más registrado, espectáculo poco corriente que sin duda debió de plan- 
tear problemas de intendencia, de estacionamiento, de carga y de toda 
índole *. 

Todo este mecanismo del tráfico, que debía conocer las rutas en 
el río, en alta mar y en las islas antillanas, encontraba obstáculos im- 
previstos en el océano porque, a pesar de la reclamación hispanolusa 
de derecho exclusivo a la navegación del Atlántico, súbditos de otras 
coronas se internaron en ese océano y descubrieron lo rentable que 
podía ser esperar el regreso de los barcos cargados de metales precio- 
sos, joyas o perlas procedentes de los territorios recién conquistados. 
Algunas presas realizadas en los años iniciales del siglo xv1 no sólo ex- 
citaron la codicia de los aventureros de fuera, sino que despertaron 
también a los cargadores peninsulares para adoptar medidas de auto- 
protección, que por caras que fueran les iban a resultar menos gravosas 
que las pérdidas a manos de los asaltantes. De ahí nació la avería, o 
seguro colectivo al que todos estaban sujetos desde el rey hasta el úl- 
timo que cargara algo en las flotas, que no preveía la indemnización 
en caso de pérdidas, sino únicamente poner a punto un sistema de de- 
fensa y seguridad que redujera lo más posible los riesgos de ataque. La 
avería era un impuesto para la defensa de las flotas, que se articulaba 
mediante una serie variable de barcos de guerra o barcos artillados que 
pudieran enfrentarse al enemigo y, mejor aún, disuadirlo de ninguna 
operación hostil. 

Durante la primera y segunda décadas del siglo xv1 la Corona es- 
pañola reaccionó débilmente a las primeras acciones hostiles de corsa- 
rios franceses, enviando un par de carabelas en 1507 para custodiar a 
los barcos de regreso de las Antillas, y advirtiendo además en 1512 a 
Portugal de que no les diera cobijo en sus puertos. De modo que 
cuando en 1521 se volvió más serio el peligro de apresamientos —la 
décima parte del tesoro ya había caido en manos francesas— fueron los 
mercaderes quienes se ocuparon de fletar una armada en vista de que 
la Corona poco podía hacer, ocupada como estaba con la guerra y con 


* Haring, Comercio y navegación, pp. 263 y ss; Chaunu, Seville et PAtlantique, tomo 
VIII, 2.2, pp. 1.158-1.188. 
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el problema de las Comunidades en Castilla. Así es como surgió la 
avería, que continuó en los años siguientes con el apresto de nue- 
vas armadas, sufragadas con el dinero de todos los que cargaban en las 
flotas. 

La avería, por tanto, nació de la iniciativa privada para la defensa 
de los navíos mercantes mediante un impuesto a toda mercancía que 
atravesara los mares en dirección de ida o regreso, perteneciera al rey 
o a un particular, a la Iglesia o a cualquier humilde comunidad. Úni- 
camente se libraban de pagarla los miembros de la tripulación, siempre 
que lo transportado no superara el valor de su sueldo, algunos objetos 
de culto o dineros para sufragar canonizaciones, algunas armas y per- 
trechos de presidios, y fuertes, y algún otro objeto de escaso valor. 
Abarcaba a todas las mercancías cargadas en los puertos marítimos y 
fluviales de Andalucía occidental con destino a Indias, a los archipié- 
lagos oceánicos y a África, tanto como a las cargadas en el camino de 
regreso. La Corona se limitó a dar respaldo legal y moral a los comi- 
sionados y autoridades y a establecer controles sobre tonelaje, tripula- 
ción y equipos. 

El sistema de seguridad que supuso la avería quedó completamen- 
te diseñado y funcionando desde los primeros momentos, por lo que 
en el futuro únicamente varió la dimensión y complejidad. La avería 
adoleció de un mal muy generalizado en la administración española, 
como fue el no contar con un fondo inicial y siempre disponible para 
pagar por adelantado la contrata de barcos, sino que había que esperar 
a cobrar la contribución de cada individuo, lo que originaba retrasos 
en el apresto de las flotas. Hubo años en que la monarquía estuvo re- 
presentada con mayor número de miembros, aunque siempre con pre- 
ponderancia de los mercaderes, y si hasta 1548 no se fletaron armadas 
con toda regularidad, sí parece cierto que el sistema cumplió con el 
objetivo de mantener un mínimo de seguridad en el tráfico y que el 
gasto lo soportaron los comerciantes en mayor medida. 

La recaudación de la avería fluctuó enormemente de unos años a 
otros tanto por la variación de los embarques, puesto que se cobraba 
porcentualmente al valor de lo transportado, como por los distintos 
porcentajes que registró según los años y las necesidades. Se siguió el 
sistema de asientos con particulares por períodos que nunca excedieron 
de seis años y que ocasionaron dificultades por la imposibilidad a ve- 
ces de cumplir los compromisos adquiridos. Cuando en la primera mi- 
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tad del siglo xv se comprobó la inviabilidad del sistema de asientos, 
criterio compartido también por el Consulado, se llegó al convenci- 
miento de que sólo el Estado podría hacerse cargo de la defensa del 
comercio, de modo que tras varias propuestas fracasadas en las décadas 
de 1640 y 1650, finalmente por cédula de 31 de marzo de 1660 se 
transformó completamente el sistema tributario. En adelante el Estado 
se hizo cargo de la defensa, se suprimieron todos los impuestos de la 
avería y se estableció un fondo invariable de 790.000 ducados al año 
mediante las aportaciones proporcionales y equitativas de la real ha- 
cienda y de los comerciantes. Esta medida significaba un cambio radi- 
cal y una simplificación que hacía felices a los comerciantes al eliminar 
los engorrosos trámites de declarar o depositar las mercancías, de so- 
bornar a los funcionarios para agilizar las Operaciones o camuflar parte 
de la carga, o de sufrir secuestros de oro y plata a que tan inclinadas 
eran las autoridades de la recaudación fiscal. La distribución del mon- 
tante establecido en 1660 no llegó a ejecutarse porque los comercios 
americanos se negaron a aceptar las cantidades asignadas, pues a los de 
Sevilla no se les asignaba cantidad alguna, mientras que los de Nueva 
España tenían que contribuir con 200.000 ducados. En 1666 se hizo 
un nuevo reparto más equitativo, reduciendo las aportaciones ameri- 
canas y equilibrándolas con las de la Península. Así pues se asignaron 
150.000 ducados a la Real Hacienda, 170.000 a los comerciantes de 
Andalucía, 350.000 a los de Perú, 90.000 a los de Nueva España y 
30.000 a los del Nuevo Reino de Granada, cantidades que se mantu- 
vieron hasta comienzos del siglo xvm. 


LA CONSTRUCCIÓN NAVAL 


Además de las rutas y su seguridad los cargadores debían asegurar- 
se los medios de transporte, los barcos, para poder mantener la inde- 
pendencia frente a sus rivales y la capacidad de actuación. No se ne- 
cesitaba que todos los cargadores fueran al mismo tiempo armadores 
pues hubiera sido imposible que cada uno llenara su propio barco. 
Muy por el contrario, la mayoría únicamente actuaba en función de 
cargador, pagando los fletes a un armador, mientras que sólo una mi- 
noría se aventuraba en el negocio de los fletes, porque éstos conlleva- 
ban muchos riesgos. De todas maneras el apresto, control de calidad y 
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condiciones de navegabilidad de las naves, así como las fábricas de las 
mismas, es decir, los astilleros, más dependían del Estado que de los 
individuos particulares, aunque ambas iniciativas debían confluir en el 
esfuerzo para tener disponibles naves de transporte y escuadras de gue- 
rra con que protegerlas. Si también se tiene en cuenta la situación de 
guerra vivida durante los siglos xv1 y xvH se comprenderá la importan- 
cia vital de la autonomía naval para mantener un sistema de seguridad 
independiente que no dejara a merced de potencias extranjeras la pro- 
visión de navios mercantes y de guerra. 

Un medio con frecuencia utilizado para obtener embarcaciones 
consistió en incautarse el Estado de naves mercantes de particulares 
para fines bélicos, si bien este proceder únicamente tenía justificación 
en situaciones de emergencia, cuando no se contaba con navíos de 
guerra. Para las necesidades normales la iniciativa particular se desen- 
volvía autónomamente siempre que las condiciones fueran de norma- 
lidad, si normales pueden considerarse las posibilidades de abasteci- 
miento de maderas en la Península, donde los bosques brillaban por 
su ausencia, máxime para determinados usos como los mástiles de los 
barcos, que había que buscar en los países escandinavos. Por este mo- 
tivo, por la exigencia de madera de construcción naval, los puertos 
cantábricos gozaron de ventajas sobre los meridionales o mediterrá- 
neos, dado que cerca de sus puertos y astilleros se ubicaba la zona hu- 
meda y boscosa de España. En líneas generales puede decirse que sólo 
en el siglo xvi España mantuvo un nivel de construcción naval auto- 
suficiente, aunque fuera a costa de talar gran parte de la zona arbórea, 
que no se repoblaría, por lo que el futuro de la construcción naval 
quedó hipotecado. Es igualmente cierto que sólo durante este siglo 
mantuvo España un poderío naval superior al de otras potencias que 
ya no volvería a recuperar una vez perdido, razón más que suficiente 
de su declive en la escena internacional y en el control de las operacio- 
nes comerciales especialmente con las posesiones coloniales ?. 


73. L. Casado Soto, Los barcos españoles del siglo xvi y la Gran Armada de 1588, 
Madrid, 1988. Resalta la importancia del litoral cantábrico y especialmente de Guipúz- 
coa, Vizcaya y Cantabria en la construcción naval y la formación de armadas. Para el 
siglo xvn y en relación con las Indias, véanse las obras de F. Serrano Mangas, Los galeo- 
nes de la Carrera de Indias, 1650-1700, Sevilla, 1986 y Armadas y Flotas de la Plata (1620- 
1648), Madrid, 1989. 
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¿Tenemos alguna aproximación al nivel de presencia naval de fá- 
brica española, es decir, al número de barcos que salieron de los asti- 
lleros peninsulares? La ingente obra de Pierre Chaunu nos ilustra en 
éste como en muchos otros aspectos. El porcentaje de navíos de origen 
conocido no se eleva al 30 6 40% hasta la década última del siglo xv1, 
por lo que en todo el resto del siglo se opera con porcentajes que os- 
cilan generalmente entre el 10 y el 20% y en algunos años con ausen- 
cia total de datos. Únicamente en la última década de su estudio, la 
de 1640, el porcentaje de datos supera ampliamente el 50%, consi- 
guiendo en varios años hasta el 80 % incluso. Probablemente, pues, los 
datos que pudieran resultarnos más interesantes sean los más descono- 
cidos, a saber, los del siglo xvr*, 

De acuerdo con Antúnez y Acevedo, en la primera mitad del siglo 
xvI nada se dispuso acerca de la obligatoriedad de los barcos españoles 
para la Carrera de Indias”. Sin embargo, a juicio de Clarence Haring, 
la obligatoriedad de la navegación a Indias en barcos de construcción 
hispánica se remontaba a los tiempos de los Reyes Católicos. En 1500 
se prohibió a los españoles cargar en barcos extranjeros, si podían ha- 
cerlo en los nacionales. El modo de proceder práctico desde los co- 
mienzos llevó a exigir que las embarcaciones del tráfico indiano fuesen 
«naturales» tanto en su propiedad de dueño español, como en su cons- 
trucción en astillero de la Península. La propiedad no ofreció dificul- 
tades, pues salvo pequeñas excepciones admitidas por el emperador, los 
dueños de navíos fueron españoles. No así siempre los navíos que co- 
menzaron a escasear en los astilleros españoles ya a finales del siglo xv1 
y aun antes, de modo que la Corona tuvo que permitir licencias para 
adquirir navíos extranjeros. Más sorprendente resultó que, pese a las 
prohibiciones, marinos extranjeros, como el maestre inglés Roger Bo- 
denham, en la flota de Pedro Menéndez de Avilés, se hallaron en las 
rutas americanas con lo peligroso que podía resultar, si después confia- 
ban esos conocimientos adquiridos a elementos desaprensivos que qui- 
sieran hacer mal uso de los mismos ””. 


* Chaunu, Seville et 'Atlantigue, tomo VIL, pp. 36-37. 

? R. Antúnez y Acevedo, Memorias históricas sobre la legislación y gobierno del comer- 
cio de los españoles con sus colonias en las Indias Occidentales, Madrid, 1797, p. 44. 

1% Haring, Comercio y navegación, pp. 322-323. 
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De todos modos, a la vista de los datos y los gráficos de Chaunu 
no es aventurado pensar que la autonomía naval prevaleció durante el 
siglo xvI, ya que en momentos peores, como la primera mitad del xvx, 
seguía manteniéndose la independencia. Si acaso hay alguna presencia 
detectada de navíos construidos en Gran Bretaña y Francia en la últi- 
ma década del siglo, así como de navíos extranjeros en general en la 
última década de la primera mitad del xvH, aunque esto último llega a 
nosotros porque se conoce más el origen de todos los navíos. Lo más 
sobresaliente en cuanto a porcentajes y número de naves son los apor- 
tes de tres procedencias en orden de menor a mayor: Andalucía y Ca- 
narias, las Antillas y el Cantábrico español. El aporte más significativo 
de Andalucía y Canarias, siempre según los datos conocidos, se pro- 
dujo en la década de 1620. Los astilleros antillanos contribuyeron de 
forma especial entre 1610 y 1630 y en la década de 1640. Los astilleros 
del norte de España produjeron un porcentaje muy superior al de cual- 
quier otra región, como un 80% al menos a lo largo del siglo xv1 y 
obviamente superior a todas las demás regiones juntas '”. 

Podemos contrastar estos datos con los relativos a otros períodos 
posteriores. Según Lutgardo García, para la segunda mitad del siglo xvn 
la producción naval se distribuyó entre astilleros españoles, criollos y 
extranjeros en proporciones cada vez más próximas entre los tres, sobre 
todo entre los dos grupos predominantes, los españoles con 289 navíos 
y los extranjeros con 275, de manera que porcentualmente apenas se 
diferencian en dos puntos, ambos por encima de la tercera parte del 
total (37,2 y 35,4 %), mientras que los criollos quedaban en el 27 % ”. 
Muy diferente resulta la imagen que ofrece el siglo xvm en que el pre- 
dominio extranjero es claro en la primera mitad, a pesar de las dispo- 
siciones en contra del Reglamento de Flotas y Galeones de 1720 en 
que se establecía lo contrario. Según García-Baquero, durante los años 
1717-1778 poco más de la quinta parte de los barcos fueron construi- 
dos en astilleros españoles (22,15 %) cuando el 23 y 24 % fueron cons- 
truidos respectivamente por franceses e ingleses. Los de fábrica criolla 
rebasaron en poco el 4 % del total. Queda, pues, patente la progresión 


Y Casado Soto, Los barcos españoles, p. 99; Chaunu, Sevilla et 'Allantique, tomo 
VIL pp. 36-37. 


12 L. García Fuentes, El comercio español, pp. 203-207. 
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del deterioro de esta industria peninsular y el avance de los barcos de 
fabricación extranjera utilizados en la Carrera de Indias '*. Progresiva- 
mente los cargadores tuvieron que recurrir al mercado extranjero mos- 
trando su debilidad no sólo en la producción manufacturera sino in- 
cluso en los medios de transporte. 

Ya se ha mencionado la zona de la Península de donde salían pre- 
ferentemente los barcos, que era toda la cornisa cantábrica y sobre todo 
las provincias vascas de Vizcaya y Guipúzcoa, entre las que destacaba 
la ría de Bilbao. Los puertos cantábricos gozaban de una experiencia 
marinera inigualable por tener que desenvolver su actividad en un mar 
bravío y ponerles en contacto con el núcleo de las redes comerciales 
de la Europa del Norte. No extraña, por consiguiente, que el norte co- 
lonizara al sur y a Sevilla, a decir de Chaunu, porque estas gentes con- 
taban con ventaja en este terreno. También en la construcción naval, 
como se ha visto en cifras, dominaron ampliamente por una serie de 
ventajas, empezando por su experiencia marinera acumulada, pasando 
por el dominio tecnológico de la construcción naval y terminando por 
las condiciones de aprovisionamiento de materias primas de los bos- 
ques y de las explotaciones mineras existentes en abundancia. En la 
cornisa cantábrica sobresalieron los astilleros de Bilbao (en la ría del 
Nervión los de Deusto, Zorroza, Luchana y Portugalete), de Bermeo y 
Lequeitio en Vizcaya, de Guetaria, Zumaya y Pasajes en Guipúzcoa, de 
Cantabria y de Galicia, especialmente en los puertos de Vigo, La Co- 
ruña y El Ferrol. Siempre que se producía alguna amenaza procedente 
de los países del norte o algún temor contra el apacible tráfico del mo- 
nopolio, era a Galicia adonde se acudía en demanda de ayuda. Además 
otros puertos menores de Galicia y Asturias producían los barcos típi- 
cos de ese mar, si no muy grandes, sí capaces de navegar en aguas bra- 
vías. 

Si bien no todos los elementos necesarios se producían en el nor- 
te, contaban con los más importantes, como eran la madera, la clava- 
zón y piezas de hierro. Carecían de los materiales para fabricar el al- 
quitrán, entenas, velamen y cordajes, que debían importarse del norte 
de Europa, lo mismo que los pinos rectos para los palos. Los abundan- 
tes yacimientos ferrosos en las provincias vascas y en Cantabria, así 


1 A. García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, vol. 1, pp. 64-73 y 279-280. 
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como los bosques próximos de diversas maderas facilitaban la fabrica- 
ción de las naos, para lo que contaban con experiencia acumulada de 
siglos, transmitida de generación en generación. También Cataluña de- 
sarrolló su propia técnica de construcción especialmente en Barcelona, 
aunque produciendo barcos de diferente tipo, fundamentalmente la ga- 
lera y la barca. 

En el extremo sur no existían facilidades ni de puertos ni de ma- 
teriales hasta tal punto que tuvieron que recurrir a los armadores del 
norte en busca de ayuda. Los astilleros más importantes existieron en 
Sevilla, aunque no fuera más que para las labores de carenado y cala- 
fateado que a duras penas podían realizarse en algún lado de las ori- 
llas, especialmente en Los Remedios. Nunca se llevó a la práctica el 
proyecto de excavar un dique donde se pensaba que pudieran entrar 
ocho embarcaciones y, al menos cuatro para la carena, lo que hubiera 
supuesto una gran ventaja. La materia prima con que contaba Sevilla 
consistía en madera de pino —madera blanda— que en forma de tron- 
cos se traía flotando por el río Guadalquivir desde las sierras de Cazor- 
la y Segura. A fines del siglo xvi hasta se prohibió que barcos cons- 
truidos en Sevilla recibieran licencia para hacer la travesía a Indias, sin 
duda por el alto índice de siniestralidad registrado. Si a pesar de la pro- 
hibición siguieron saliendo barcos oceánicos de los astilleros, ya que 
tendrá que ser reiterada sucesivamente la prohibición, lo predominante 
en Sevilla fue producir barcos pequeños tanto de cabotaje como para 
las tareas de alijos en el propio río. En la primera década después del 
descubrimiento fue especialmente la zona de Niebla la que proveyó de 
barcos y aparejos a las empresas descubridoras. En muy poco tiempo, 
sin embargo, el negocio de las Indias había rebasado la capacidad de 
este complejo productivo del sur. Desde 1505 la Casa de la Contrata- 
ción tenía su representante en Bilbao con la misión de aprovisionar a 
la Carrera de navíos y hombres sin los cuales la conexión Andalucía- 
América hubiera sido imposible. 

La construcción naval cantábrica y especialmente vizcaína siempre 
recibió especial apoyo de las autoridades, porque se hallaba más capa- 
citada que ninguna otra. Los Reyes Católicos, mediante pragmáticas de 
1478 y 1495, establecieron subvenciones para la construcción de naves 
entre 600 y 1.000 toneladas en aquellos astilleros. Tenían sus inconve- 
nientes semejantes naves, porque no podían entrar en cualquier puerto 
y al ser tan grandes tardaban mucho tiempo en cargarse y en conseguir 
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carga de regreso. Para algunos otros usos, como la formación de ar- 
madas para proteger las flotas de Flandes sí eran solicitadas, aunque 
también en los Países Bajos encontraban problemas para penetrar en 
las aguas poco profundas de los ríos. Para este tipo de función los na- 
víos de Cantabria, Vizcaya y Guipúzcoa dominaron absolutamente, 
tanto con el gran tonelaje como con el mediano y pequeño. De todos 
modos barcos propiamente de guerra no existieron en casi todo el si- 
glo xv1, porque por lo común naos de carga eran armadas como bu- 
ques de guerra y navíos menores como avisos y pataches. 

Un barco no era objeto de deseo de un cargador porque compor- 
taba muchos gastos de mantenimiento y reparación, aparte los gastos 
de funcionamiento, las soldadas de la tripulación, el riesgo de pérdida 
nunca cubierto por ningún tipo de seguro y los largos períodos en que 
permanecían inactivos. Todo este cúmulo de riesgos, que muy pocos 
querían asumir, elevaba el importe de los fletes y, de rebote, de los 
precios de las mercancías en los mercados americanos. Poco a poco 
con el paso de los años en siglo xv1 ya no sólo dejó de ser rentable ser 
armador, sino incluso construir barcos en España a causa de su cares- 
tía. Mientras el estancamiento económico y técnico se instalaba en Es- 
paña, los Países Bajos e Inglaterra hacían avances con el abaratamiento 
de costos para colocar sus productos con ventaja. 

La adquisición de barcos de procedencia extranjera requería de li- 
cencia que no había más remedio que conceder en vista de las necesi- 
dades. Unas veces los navíos de fábrica extranjera se obtenían en el 
mercado nacional como producto de confiscaciones que se subastaban. 
Más frecuentemente esos barcos los obtenían comerciantes extranjeros 
que en realidad hacían de intermediarios. En otros casos el propio Es- 
tado encargaba la compra o la construcción de barcos para la armada 
que, como se ha dicho, no se diferenciaban de los de carga y acababan 
sirviendo a esos fines. Barcos descartados para acciones militares po- 
dían ser adecentados como para pasar una inspección, aunque fuera un 
poco forzada, y realizar un último viaje a América donde irremisible- 
mente morían en el desguace, si es que llegaban a completar el viaje. 


LA GRAN CITA ANUAL EN LAS FERIAS AMERICANAS 


Todo el dispositivo de seguridad tanto en el río como en el océa- 
no, todas las medidas encaminadas a proveerse de barcos y mantener 
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la independencia del exterior tenían una finalidad, a saber, mantener la 
comunicación regular y segura entre la metrópoli y los territorios del 
imperio tanto para los intercambios de personas, como sobre todo para 
los intercambios de productos, que habían sido uno de los motivos 
para mantenerse en aquellos lugares. El comercio trasatlántico interesó 
fundamentalmente a europeos y, en el caso presente, a españoles de 
ambos lados del Atlántico, así a los que permanecieron en España 
como a los que emigraron a los nuevos territorios, tanto como a sus 
descendientes criollos también europeos hasta cierto grado. A los po- 
bladores aborígenes poco les podían interesar estas transacciones para 
las que, por otra parte, poco tenían que ofrecer, pues ni siquiera tenían 
una idea del lucro y en el imperio incaico, por ejemplo, ni siquiera se 
habia desarrollado el comercio y funcionaba un sistema de solidarida- 
des entre mandatarios y gobernados y, sobre todo, entre los «hatun 
runa» o miembros llanos del ayllw, célula básica de la población. 

Para los colonizadores españoles, sin embargo, las nuevas tierras 
ofrecían unas posibilidades extraordinarias de realizar buenos negocios 
intercambiando productos exclusivos de las nuevas tierras, que no se 
hallaban en Europa, o mercancías europeas de las que no podían pres- 
cindir los colonizadores en América. Un elemento fundamental estaría 
siempre presente a lo largo de todo el período de la presencia española 
en Indias, y fue el carácter de lujo de ese comercio. No se podía co- 
merciar cualquier producto, pues solamente los muy valiosos y de pe- 
queño volumen tenían posibilidad de entrar en ese circuito, de tal for- 
ma que muy pocos por su poder adquisitivo entraban en ese juego de 
intercambios, porque se trataba de telas finas y costosas, de productos 
culinarios exóticos o extraordinarios, de productos industriales, de tin- 
tes, que tenían su mercado restringido, o de metales preciosos que te- 
nían valor en sí mismos para poder ser atesorados o para servir de mo- 
neda de cambio para cualquier transacción comercial. Por tanto, el 
comercio transatlántico siempre conservó ese carácter elitista, aunque 
en alguna pequeña medida se difundiera a otros niveles sociales. Pero 
no lo necesitaba. Afectaba a los grupos más pudientes, más adinerados, 
con mayor poder de compra, los únicos que contaban. 

Por otra parte, los mercados ultramarinos padecieron crónicamen- 
te una oferta muy inferior a la demanda, cosa por otra parte bastante 
comprensible. Si, por un lado, era lógico que intentaran satisfacer sus 
necesidades de alimentos y manufacturas con lo que más les apetecía, 
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por otro, también resultaba más que razonable que no se llenaran to- 
das esas demandas, dado que los productos adquiridos en mercado tan 
lejano resultaban sumamente costosos. De esa manera, la subsistencia 
diaria y ordinaria tenía que salir del lugar, lo mismo que el vestido, 
calzado o los útiles habituales. También era el modo de ahorrar pro- 
duciendo lo necesario para vivir y trabajar, de forma que sólo los estra- 
tos más adinerados podían tener acceso a los productos de dicho co- 
mercio, que bien podía ser considerado comercio de lujo. A los 
comerciantes españoles les interesaba mantener restringida la oferta en 
los mercados americanos no para ahorrar gastos, sino para aumentar 
sus beneficios, ya que con corta oferta los precios se disparaban hacia 
arriba y del mismo modo sus beneficios. 

La Corona quiso en los primeros momentos de la colonización de 
La Española excluir la iniciativa particular y privada de las operaciones 
de abastecimiento de la isla desde España, bien para no perder ni un 
ápice de poder al ceder el importante capítulo de los intercambios, bien 
para no renunciar a los suculentos beneficios que dicho comercio pu- 
diera reportar a la monarquía necesitada de medios. Fue una preten- 
sión vana, imposible de realizar, pues el momento de los descubri- 
mientos y conquistas, a pesar de la lentitud de las comunicaciones, 
necesitaba de agilidad para poner los pertrechos y hombres en el mo- 
mento y lugar requeridos con celeridad. Si esta etapa heroica necesitó 
de la iniciativa privada, dado que la conquista no se hubiera podido 
realizar sin el empuje de muchos líderes populares, más aún en el te- 
rreno económico y comercial, con lo que no se les podía decir que 
sólo la Corona tenía derecho exclusivo de explotación, aparte de que 
no hubiera sabido hacerlo. Ese intento de los Reyes Católicos no se 
sabe si nació de una preocupación por el buen gobierno o de un in- 
terés fiscal, que estuvo muy presente desde los comienzos, pero no 
pudo prolongarse. 

Mientras duró la etapa conquistadora, la participación de los so- 
cios capitalistas, en gran parte comerciantes sevillanos o antillanos, y 
algunos italianos, flamencos y alemanes, sirvió para proveer de víveres 
y municiones a las huestes, a cambio de lo cual esperaban conseguir el 
premio del botín, como efectivamente se consiguió en algunos casos, 
pocos a decir verdad. Las expediciones en flotas o armadas transporta- 
ban no sólo personas y víveres para su subsistencia, sino también al- 
gunos objetos que financiaran los viajes una vez colocados en el mer- 
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cado. De regreso volvían los productos del saqueo de los tesoros 
indígenas, de particulares, de familias reales o nobiliarias, y de templos, 
que en más de una ocasión se perdieron por tempestades o por la ac- 
ción de piratas, como parte del enviado por Cortés al emperador. 

El gran impulso lo recibió el comercio transatlántico de la minería 
americana, porque proporcionaba lo que Europa había andado buscan- 
do para sus transacciones internacionales, a saber, un medio de cambio 
apetecido y valorado. El oro de La Española y de algunas otras regio- 
nes, como el occidente colombiano, desempeñaron ese papel en un 
principio, pero el vuelco se produjo sobre todo con el descubrimiento 
de las minas de plata continentales, especialmente en Potosí. La exis- 
tencia de la plata en tales cantidades activó el comercio, puesto que 
fue preciso buscar los productos para cambiar por plata y organizar el 
modo práctico y seguro de realizar los intercambios. La seguridad ya 
se ha tratado, por lo que corresponde exclusivamente la organización 
de las ferias, o los grandes mercados en los lugares donde llegaban las 
flotas o galeones. 

Las ferias americanas eran los grandes acontecimientos anuales que 
marcaban el desarrollo de los territorios virreinales de alguna manera. 
Si a la gran mayoría le resultaba indiferente que hubiera o no ferias, 
para esa minoría, de la que se hablaba hace un momento, eran vitales 
en sus negocios, lo mismo que para las autoridades recibir despachos, 
órdenes y correspondencia, tanto como funcionarios y gobernantes de 
reemplazo. Todo esto llegaba con las flotas lo mismo que el aliento y 
respaldo de sentir fuerte el vínculo, la unión con la metrópoli y la 
confirmación, una vez más, de que no podía romperse. Para los em- 
barcados siempre era un alivio terminar la navegación, salir de un es- 
pacio tan reducido, en el que tenían que convivir con inmundicia, mal 
olor de la sentina, incluso ratas y compañeros incómodos, aguantando 
las noches a la intemperie sobre cubierta, la alimentación, que dejaba 
mucho que desear, y las enfermedades. Todas las gentes que moviliza- 
ba una flota podían conseguir su beneficio o ganar sus jornales, de ma- 
nera que con razón era motivo de alegría y de celebraciones y acción 
de gracias en ceremonias religiosas y profanas. 

A imitación del monopolio peninsular, el comercio indiano tam- 
bién se organizó como un monopolio muy cerrado en el que partici- 
paban los miembros de los dos consulados que existieron, los de Mé- 
xico y Lima, aunque durante todo el siglo xvi carecieron de tal 
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asociación hasta 1593 en México y 1613 en Lima. El comercio y el 
gremio de mercaderes fue el grupo de poder más vinculado a la metró- 
poli, a España, tanto porque lo integraban peninsulares en mayor pro- 
porción, como porque exigía una vinculación permanente con gentes 
de la Península. Algunos de sus miembros debían viajar y conocian el 
solar patrio, aunque no fueran peninsulares. Hasta cierto punto tam- 
bién las autoridades peninsulares debieron ser responsables de esta si- 
tuación, porque depositaban su confianza más fácilmente en elementos 
peninsulares que en americanos criollos, por mucho que fueran des- 
cendientes de peninsulares de probada fidelidad. Es evidente que los 
consulados americanos surgieron cuando el poder criollo cobró fuerza 
incontenible y se impuso al control peninsular. Pero, a su imagen y 
semejanza surgieron estos organismos, que si habían protestado por la 
rigidez del control peninsular, ellos establecieron un poder igualmente 
monopolístico en sus respectivas jurisdicciones, cuyo único rival no era 
el comercio interior mexicano o peruano que ellos controlaban, sino 
el comercio andaluz que les imponía las condiciones. Comercio anda- 
luz más en teoría que de hecho, pues era mucho más español y hasta 
extranjero en puntos fundamentales. 

En el gran comercio o comercio exterior mexicano o peruano par- 
ticipaba un número reducido de cargadores que para nada se sentían 
atados por el mercado interior o local, que con frecuencia también do- 
minaban. Los grandes comerciantes americanos, mucho más que en 
España, se convirtieron en grandes proveedores de capital financiero, 
en grandes capitalistas, a los que recurrían los empresarios —entonces 
empresarios por antonomasia fueron los mineros, necesitados de gran- 
des capitales para invertir antes de sacar ningún rendimiento— y las au- 
toridades para superar dificultades financieras o peligros exteriores. Otra 
fuente importante de capital sin duda alguna fue la Iglesia, aunque pa- 
rece que a nivel de menores cantidades y con carácter rural tanto por 
el tipo de poblaciones en que actuaron como por el tipo de empresas 
básicamente agropecuarias. A cambio de esos servicios, también los 
cargadores americanos exigieron la exclusividad y el monopolio de su 
actividad, de manera que fueran limitados quienes participaran en el 
negocio. Este grupo poderoso fue el responsable de las ferias en que se 
vendían las mercancías de las flotas, gentes de mentalidad exclusivista 
y arbitraria a la hora de fijar tarifas y precios. 
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Las ferias, al menos en teoría, tenían lugar en el puerto de acogida 
de la flota, contándose dos por excelencia, Veracruz para Nueva Espa- 
ña, y Nombre de Dios primero y desde fines del xv1 Portobelo para 
Perú, y otros puertos caribeños a los que de forma regular o esporádica 
llegaba algún barco y ofrecía la posibilidad de mercado, que cobraba 
tintes más vivos en caso de tratarse de tráfico negrero. Para poblacio- 
nes menores del Caribe o de cualquier otra parte la llegada de un bar- 
co de flota o fuera de flota constituía todo un acontecimiento, gene- 
ralmente gozoso, pues les permitía a los pudientes aprovisionarse de 
ciertas mercancías necesarias o convenientes. Lo mismo puede decirse 
del mercado de Manila, al que acudía con regularidad el galeón que 
hacía la ruta desde Acapulco. Aunque no con el volumen y el concur- 
so de compradores que en las dos grandes, Cartagena de Indias, por 
ejemplo, vivía intensamente el acontecimiento de su feria en el marco 
incomparable de la bahía de las Ánimas, frente a la Puerta de Tierra y 
las murallas que poco a poco fueron ciñendo el perímetro urbano en- 
tre océano, canales y bahía, con la particularidad de que acogió el mer- 
cado negrero más importante del sur del que queda el heroico ejemplo 
de su apóstol, San Pedro Claver. A pequeña escala, lo mismo vivirían 
en Santa Marta, Maracaibo, Santo Domingo, y más de tarde en tarde 
en Puerto Caballos en Honduras y otros más. 

Ahora bien, al hablar de ferias americanas se quiere señalar sin 
ambajes las dos grandes ferias anuales o cuasianuales, que por diversos 
motivos no eran tan grandes ferias en el sentido de la negociación en 
puerto. Aunque no tuviera lugar en puerto toda la negociación eso no 
quita para que el espectáculo y la movilización de medios resultara de 
carácter extraordinario y pusiera en movimiento todos los recursos del 
virreinato correspondiente. En los dos casos, Veracruz y Nombre de 
Dios o Portobelo, quedaban muy alejadas de las capitales virreinales, 
los verdaderos centros neurálgicos del poder político y económico, por 
lo que el movimiento de medios humanos y materiales sobrepasaba 
muy ampliamente la capacidad de cualquiera de las dos poblaciones 
que no reunían condiciones de seguridad frente a ataques enemigos, ni 
siquiera de comodidad para albergar el número de navíos que solían 
llegar en los años normales de la segunda mitad del siglo xv1, pues los 
casi 70 barcos de media en las dos décadas más concurridas, última del 


XVI y primera del xv, no podían de ninguna manera encontrar aco- 
modo. 
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Veracruz desempeñaba el papel de Sevilla en el mediterráneo 
americano, ya que concentraba la casi totalidad del comercio exterior 
del virreinato y actuaba como centro redistribuidor de toda la costa 
atlántica de México mediante el comercio de cabotaje, uno de cuyos 
enlaces más sólidos lo constituía el puerto de Campeche, en la provin- 
cia de Yucatán. Este gigante americano en que se convirtió Veracruz a 
imitación del gigante europeo de Sevilla acaparaba el 37 % del tráfico 
del monopolio y el 99 % del tráfico de Nueva España sobre el Atlán- 
tico, la práctica totalidad **. Esta extrema concentración no estaba mo- 
tivada por el control del fraude, sino que era consecuencia de la na- 
vegación transoceánica en convoy con destino y salida en un solo 
punto. Igual sucedía con México, que concentraba todo el tráfico in- 
terior con el rico norte minero a través del camino real para luego sal- 
var el desnivel de la cordillera a través del camino más corto que atra- 
vesaba las zomas más pobladas. La permanencia de esta misma 
estructura hasta la actualidad, pues Veracruz sigue acaparando casi todo 
el comercio atlántico de México, demuestra que tiene una base y fun- 
damentación real no meramente una disposición gubernativa, conside- 
rando que esa costa en la que se ubica la ciudad padece un clima in- 
sano y sus aguas son periódicamente azotadas por terribles huracanes 
y regularmente por vientos del norte, muy temidos en aquellos tiem- 
pos porque arrojaban los barcos contra la costa. 

Veracruz no se había erigido como mercado cómodo ni agradable. 
Tuvo un origen concreto en la aventura de Cortés como ciudad enlace 
con las Antillas y España, que desde luego no fue sustituida porque no 
había alternativa a ella. Pero, evidentemente, había que padecerla lo 
menos posible. La carencia de puerto era suplida en parte por el islote 
de San Juan de Ulúa, que se erguía como lugar de abrigo y bastión 
defensivo. Con la llegada de las flotas, y no se podía saber con toda 
exactitud la fecha exacta de la misma, la ciudad se poblaba de tran- 
seúntes que difícilmente encontraban acomodo, si bien por las tempe- 
raturas tan altas los problemas de alojamiento se resolvían de manera 
improvisada. Llegaban autoridades de México para inspeccionar las 
operaciones de descarga y certificación de legalidad, descendian repre- 
sentantes del Consulado de México para dirigir las operaciones de re- 
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conocimiento de los cargamentos y envío hacia su destino, llegaban 
muchos arrieros y animales de carga que formaban las largas recuas que 
transportaban los fardos hacia la meseta y la capital mexicana, llegaban 
parientes de pasajeros, llegaban los que no tenían nada que perder por- 
que carecían de vida estable y podían apañar algo, bien con algún tra- 
bajito o adueñándose de lo ajeno. Se vivían unos meses de actividad 
febril, la que permitía un clima como el de Veracruz, mezclándose ne- 
gros estibadores del puerto, indios a cargo de las recuas y amos blan- 
cos que se afanaban en abreviar la permanencia en la ciudad. Las tra- 
bas burocráticas de los jueces debían de parecerles eternas. Pero la 
ciudad lenta y casi muerta de Veracruz adquiría una vitalidad y un bu- 
llicio inusitados, donde al margen de la negociación oficial y legal po- 
dría adquirirse de todo en el mercado negro que pasajeros, marinos y 
hasta responsables de las flotas ejercitaban en una cierta escala. Todos 
estaban deseosos de salir de aquel infierno de calor, mosquitos y enfer- 
medades, aunque los más deseosos debían de ser los que llegaban con 
las flotas y debían volver en barco. No extrañan en este marco las nu- 
merosas deserciones de la marinería porque llevara decidido desertar o 
porque las condiciones de espera les impulsaran a hacerlo. Los diputa- 
dos de las flotas corrían sus riesgos por las condiciones climáticas y las 
enfermedades que podían contraer, que en ocasiones resultaban mor- 
tales, sin contar las incomodidades de la vida en dicho lugar, sumadas 
a las incertidumbres del negocio según el momento económico o las 
pérdidas de mercancías por deterioro de los productos corruptibles o 
por robo. En Veracruz lo mismo que en la ciudad de México y otras 
capitales menores tenían cabida individuos extranjeros no tanto por la 
posibilidad de ocultamiento cuanto por la connivencia de las autori- 
dades, pues al menos una tercera parte de todos ellos se dedicaban al 
comercio local o regional. 

Tanto por estas condiciones climáticas como por la falta de espa- 
cio y seguridad en Veracruz, la feria y negociación propiamente dichas 
se celebraban en México, o mejor dicho, no se celebraban porque los 
cargadores del Consulado de México compraban toda la flota para lue- 
go revenderla a los comerciantes del interior, que no tenían la posibi- 
lidad de llegar a Veracruz a negociar directamente con los comercian- 
tes españoles. El monopolio novohispano en nada tenía que envidiar 
al español, del que había aprendido a la perfección. Los nuevos aires 
de la dinastía borbónica pretendieron modificar el monopolio del 
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Consulado de México dando opción a los comerciantes de otras ciu- 
dades a que acudieran a la feria, que se apartó lo suficiente de Ve- 
racruz —se instaló en Jalapa— como para no sufrir los rigores de su 
clima. 

Todavía era más complicado, más colorista y vistoso el enlace del 
sur, pues para llegar a Perú se atravesaba el istmo de Panamá, con lo 
que era preciso desembarcar las mercancías en el Atlántico, trasportar- 
las por medio de la jungla y reembarcarlas en Panamá con destino a 
El Callao, en Perú. El clima de la región ístmica era tan malo como el 
de Veracruz y el tránsito de la pequeña lengua de tierra presentaba 
todo tipo de dificultades, bien se hiciera por tierra o por vía fluvial 
hasta la Venta de las Cruces, aprovechando el río Chagres. Por moti- 
vos de seguridad se utilizó preferentemente la ruta terrestre, ya que por 
la fluvial podían internarse los intrusos corsarios o piratas. Sólo en si- 
tuaciones de urgencia y con escolta de las galeras se utilizaba la ruta 
del Chagres. De igual modo se prestaba al fraude, a la desaparición de 
mercancías y a la evasión fiscal, cuando no a los ataques piráticos 
aprovechando la dificultad del tránsito. En sus aguas encontró la muer- 
te el propio Francis Drake tras protagonizar el último ataque al istmo, 
destruyendo Nombre de Dios. 

Desde el punto de vista peruano tampoco eran mínimas las difi- 
cultades porque el Consulado debía movilizar a sus componentes para 
armar una flota pacífica que con los caudales se dirigiera a Panamá y 
por tierra a Nombre de Dios o Portobelo, donde esperaba la llegada 
de la flota de galeones para celebrar la feria. Con tantos agujeros por 
el camino, la feria resultaba menos controlable que la de Veracruz. Te- 
nemos que las autoridades del istmo eran distintas que las del virrei- 
nato peruano y con frecuencia se vieron envueltas en cobros de comi- 
siones no autorizadas, aunque los comerciantes preferían plegarse a sus 
exigencias que pleitear por conseguir que prevaleciera el derecho. Te- 
nían que tocar muchas autoridades de las ciudades de ambos mares, 
de los encargados de la arriería, de los responsables de la flota pacífica 
y de los galeones peninsulares y del propio gremio de comerciantes. 
Era un milagro prodigioso que pudiera mantenerse el comercio a tra- 
vés de un engraneje tan complicado como atravesar el istmo y todavía 
quedar alguna ganancia. Únicamente con la plata y con esa cantidad 
de plata podía sobrevivir el negocio comercial a pesar de todas las fu- 
gas y pérdidas que se producían en el camino. 
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La feria de Nombre de Dios o de Portobelo era más pintoresca 
que la de Veracruz no sólo por el marco geográfico en que se celebra- 
ba, sino porque se trataba de un lugar donde los lugareños apenas par- 
ticipaban. Únicamente prestaban el sitio para que los ricos comercian- 
tes peruanos hicieran sus transacciones con los españoles. En cuanto a 
clima malsano, no tenía nada que envidiar a Veracruz. En cualquier 
caso, el lugar prestaba ese marco exótico y tropical a las operaciones 
comerciales, con los mismos problemas de Veracruz en cuanto al alo- 
jamiento y abastecimientos para tantos transeúntes juntos en un corto 
período del año, hasta el punto de que se convertía en una carrera por 
salir de allí con el fin de evitar lo antes posible los riesgos de ataques 
piráticos, de caer enfermo por el clima y de incurrir en gastos insopor- 
tables a causa de la carestía de precios de alojamiento y comida. Re- 
sultaba difícil combatir el calor y mucho más las enfermedades espe- 
cialmente infecciosas, derivadas de las malas condiciones del agua. Esta 
tierra sirvió de sepultura de muchos por muy avisados que estuvieran 
sobre sus peligros. 

La duración de la feria podía abreviarse y de hecho se abreviaba 
cuando las mercancías iban ya compradas por los comerciantes lime- 
ños, que previamente habían enviado sus capitales o habían enviado a 
sus agentes a Sevilla para realizar las compras directamente. La presen- 
cia de estos elementos, los «peruleros», se produjo mayormente en el 
siglo xvii suscitando los celos de los sevillanos porque eliminaban sus 
ganancias al no precisar de intermediarios e ir las mercancías directa- 
mente a los dueños peruanos, sin necesidad de negociación en la feria 
del Istmo. Este procedimiento, además, se prestaba a todo tipo de en- 
cubrimientos, tanto de la plata que viajaba hacia España, como de las 
mercancías que salian de Sevilla al ser los propios interesados o los tes- 
taferros quienes transportaban con ellos las mercancías. Según el Con- 
sulado sevillano, el comercio de Indias estaba en manos de 20 a 30 
extranjeros y de 6 a 8 peruleros, situación que queda vivamente refle- 
jado en comunicación enviada al Consulado limeño, recogida por En- 
riqueta Vila al hablar de la feria de Portobelo: 


Esto se ha dicho con ocasión de los peruleros que bajan de esa pro- 
vincia a emplear en España y los empleos son con tanto fiado y tan 
exorbitantes que dejan la tierra perdida y agotada. Los naturales sin 
sangre y sin hacienda, los extranjeros ricos y España, que había de ser 
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madre de sus hijos y protectora de la corona, viene a quedar por ma- 
drastra enriqueciendo los extraños y menoscabando los propios, y 
aunque esta práctica la entienden V.ms. tan bien que no era menes- 
trer bajar a ejemplos singulares, con todo eso hemos querido propo- 
ner a V.ms. el de los peruleros por uno de los más dañosos y perju- 
diciales a ambos comercios, y que más destruyen los créditos y 
hacienda *. 


Con la presencia de estos comerciantes americanos se había logra- 
do la igualdad real entre ambos lados del océano. Sin embargo, no es- 
taba llamada a durar esa equiparación, porque al poder integrarse los 
peruleros en el Consulado de Sevilla impedían que muchos miembros 
de esa institución vivieran de un negocio en el que aportaban apenas 
una mediación de escaso relieve. Si admitían a los americanos en el 
comercio español se acababa el monopolio sevillano en América y has- 


ta podía peligrar la supuesta exclusiva que mantenían en el Guadal- 
quivir. 


15 E, Vila Vilar, «Las Ferias de Portobelo: apariencia y realidad del comercio con 
Indias», Anuario de Estudios Americanos, XXXIX, Sevilla, 1982, p. 300. 
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DE LA EUFORIA AL DECLIVE 


Los últimos años del siglo xv1 y primeras décadas del xvH fueron 
una época de esplendor para Sevilla. La constante llegada de plata a la 
urbe andaluza mitigaba las negativas repercusiones de pestes (como la 
de 1600), inundaciones, momentos de escasez y carestía y ayudaba a 
mantener la sensación de gran prosperidad, por más que ésta fuera re- 
velándose cada vez más ficticia. Nadie parecía caer en la cuenta de la 
gran cantidad de metales preciosos que sustraía para entonces el cre- 
ciente comercio de Oriente, vía Perú, Acapulco y Filipinas, que en 
1604 había desviado de Lima a México dos millones de ducados, 
mientras que para invertir en España sólo se había dedicado medio mi- 
llón. Sevilla seguía siendo la capital natural, económica e intelectual de 
España, aúnque la capitalidad política la detentara Madrid. 

La llegada al trono de Felipe IV en 1621 marcaría, sin embargo, 
el inicio de una clara tendencia regresiva. Frente a los propósitos de su 
antecesor de reducir la presión fiscal y los gastos militares, a la par que 
se atenuaba una tensión exterior difícilmente soportable, el programa 
del nuevo monarca tendía a sustituir lo que se consideraba pacifismo 
débil y condescendiente por una política que reafirmara la preeminen- 
cia exterior del país, al tiempo que en el interior se buscaba atajar la 
corrupción administrativa y detener la declinación económica que em- 
pezaba tenuemente a detectarse. No hay que olvidar que la etapa de 
apogeo en el comercio con las Indias se extendió de 1592 a 1622 que 
es la fase que Chaunu denomina «culminación del Atlántico de Sevi- 
lla». A partir de entonces sobre la capital andaluza se cerniría la ame- 
naza del agotamiento de un sistema comercial que iba haciendo aguas 
por todas partes. Una amenaza acentuada por la desacertada política 


150 Cargadores a Indias 


exterior, económica y monetaria de Felipe IV y materializada en una 
profunda crisis a mitad de la centuria que la tremenda mortandad de 
la peste de 1649 contribuiría a resaltar. 

Y es que Sevilla, como gozne de la España peninsular y de la Es- 
paña americana, habría de sufrir las vicisitudes de la monarquía en am- 
bos terrenos. Extremadamente sensible por su posición, acusaría más 
que cualquier otra ciudad los momentos de pujanza, de estancamiento 
y de crisis de la España imperial. No sin razón se ha dicho que los 
destinos de Sevilla bajo los Austrias estuvieron íntimamente ligados a 
los de la monarquía. Al igual que ella, pasaría a lo largo del siglo xvn 
de la plenitud de los primeros años al ocaso y la postergación de las 
últimas décadas '. 


ÁGORA Y TEMPLO: DE LAS GRADAS A La Casa LONJA 


Aunque los engranajes burocráticos de la Casa de la Contratación 
de Sevilla concentraban las múltiples actividades que generaba el im- 
perio ultramarino, lo indiano se desparramaba por toda la ciudad in- 
volucrando a gente de toda condición que vivía por ello en función 
de la Carrera de Indias. Si la gente de mar tenía diversos lugares de 
concurrencia —en el puerto, en el altozano de Triana, junto al Hospital 
del Espíritu Santo de este barrio, en el patio de la Casa de la Contra- 
tación y en las Gradas de la Catedral— donde se echaban los pregones 
reclamando personal para el apresto de las flotas, la Universidad de 
Mercaderes a Indias, sin embargo, confluía en las Gradas de la Iglesia 
Mayor que hacían de ágora para toda clase de tratos, giros o asientos 
relacionados con el comercio transoceánico. 

Todas las transacciones, todos los negocios, todos los créditos se 
resolvían a las puertas de la Catedral. En sus Gradas se especulaba con 
las perlas, el oro y la plata que venían de las Indias, por ellas pasaba 
todo lo que en un sentido u otro atravesaba la ciudad, allí se hacían y 


' A. Domínguez Ortiz, La Sevilla del siglo xvu, Sevilla, 1984, pp. 13-33; Huguette 
y Pierre Chaunu, Séville et PAtlantique (1504-1650), Paris, 1955-1960, tomo VIII, 2.2. 
Es así como titula la cuarta parte que incluye el análisis de todo este período; Sán- 
chez Mantero, Rafael, Luis Navarro García y otros, Sevilla en el siglo xv11, Sevilla, 1983, 
pp. 17-38. 
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deshacíian fortunas y a las mismas concurrían, además de los mercade- 
res, los banqueros y los escribanos para responder y dejar sentadas to- 
das las operaciones que se realizaban con la gente más variopinta, des- 
de soldados y marineros a letrados, clérigos o frailes. Hay quien ha 
llegado a decir que las Gradas se encontraban entre las cuatro cosas de 
que Sevilla podía vanagloriarse. No en vano toda Sevilla, toda España 
y hasta toda Europa estaban pendientes de los metales preciosos que 
en cantidades crecientes pasaban en las Gradas de unas manos a otras 
y de los altibajos en la llegada de estos tesoros que estimulaban la eco- 
nomía europea —por desgracia, no la española— y con el concurso de 
la banca internacional sustentaban la compleja política exterior. Los ru- 
mores, las especulaciones y los intercambios de las Gradas de Sevilla 
alcanzaban las mismas resonancias que en nuestro mundo moderno 
puedan tener las noticias sobre las operaciones de Wall Street. 

Los mercaderes de Sevilla que negociaban con las Indias estaban 
organizados, como ya se ha visto, en la Universidad aun antes de que 
se erigiese el Consulado. Al no disponer de una lonja propia su lugar 
habitual de reunión para sus tratos y contratos eran las Gradas que cir- 
cundan la Catedral por su frente norte y por el ángulo del poniente y 
que por entonces ceñían el famoso patio de los Naranjos antes de la 
construcción de la capilla del Sagrario en el siglo xvm. Con el estable- 
cimiento del Consulado los mercaderes pudieron disponer de una sala 
en la Casa de la Contratación para las audiencias y funciones judiciales 
de sus autoridades, pero para sus transacciones siguieron concentrán- 
dose en las Gradas, invadiendo el patio de los Naranjos y hasta las 
naves de la Catedral cuando el frío, la lluvia o el calor hacían su apa- 
rición. 

Las constantes denuncias de los canónigos y de otras autoridades 
eclesiásticas por lo que consideraban un escándalo para la comunidad 
no tuvieron efecto hasta que el licenciado Juan de Ovando, uno de sus 
canónigos, asumió la presidencia del Consejo de Indias y decidió re- 
solver el problema, a fin de «excusar el deservicio de Dios Nuestro Se- 
ñor e indecencia del culto divino que se sigue de que se traten los 
negocios dentro de la santa iglesia de la dicha ciudad». El prior y los 
cónsules acordaron entonces «hacer y labrar una lonja de la grandeza 
y capacidad que se requiere, donde se puedan juntar los dichos mer- 
caderes a tratar y contratar sus negocios», y para ello se concertaron en 
1572 con el conde de Olivares, alcaide de los alcázares reales, para su 
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ejecución, decidiendo en enero de 1573 destinar para su fábrica lo re- 
caudado de gravar con un 1/3 % (0,33 %) las mercancias que entrasen 
y saliesen de Sevilla. 

El proyecto no se llevó entonces a efecto por el desinterés de los 
mercaderes en contar con lonja propia y el desacuerdo sobre el sitio 
en que debía emplazarse, ya que siempre se buscaba un lugar cercano 
a las Gradas. Las nuevas protestas eclesiásticas, esta vez del arzobispo 
don Cristóbal de Rojas, motivaron que el monarca en 1582 diera por 
fin su aprobación a los acuerdos de 1572 y 1573. El Rey cedió por un 
precio justo el sitio de las Herrerías, junto a sus alcázares, y también 
se destinaron al nuevo edificio parte de la Casa de la Moneda y varias 
callejuelas y propiedades privadas. Los mercaderes contaban ya con 
emplazamiento próximo a la Catedral. Para costear los gastos de fabri- 
cación y el pago de los sitios se decidió aplicar el derecho establecido 
en 1573 y que hasta entonces no se había cobrado. Se repartió así, por 
avería, el 1/3 % sobre todos los géneros que entrasen o saliesen de la 
ciudad, por tierra o por agua, quedando, sin embargo, exceptuados de 
su pago los bienes reales y eclesiásticos, la plata labrada y los metales 
de Indias, así como los frutos de las heredades de los vecinos de Sevi- 
lla. Este gravamen se denominó «derecho de lonja» por el fin a que 
era destinado, aunque, como todos los impuestos finalistas, tuvo que 
seguir cobrándose hasta muchos años después de que se concluyera el 
edificio que lo había originado. Es más, en 1668 su tipo impositivo se 
elevó al 1% y su recaudación, que estaba a cargo del Consulado de 
Sevilla, continuó efectuándose por el Consulado de Cádiz, una vez que 
que la sede del gremio se estableció en esta ciudad. 

Para comenzar la obra, Felipe II anticipó 5.000 ducados y se en- 
cargó la elaboración de los planos al gran maestro Juan de Herrera, 
autor de San Lorenzo del Escorial. En 1584, el mismo año en que se 
coronaba este magno edificio, se inició la construcción de la Lonja de 
Sevilla, cuyos planos fueron en gran parte modificados por el discípulo 
de Herrera, Juan de Minjares, que había sido aparejador del monasterio 
del Escorial y pasó a ser maestro mayor de la Casa Lonja, teniendo a 
su vez como aparejador a Alonso de Vandelvira. 

Aunque, según consta en la fachada del edificio, se empezó a ne- 
gociar en su interior en agosto de 1598, todavía en 1601 la Lonja es- 
taba muy lejos de concluirse, ya que le faltaba el segundo piso y care- 
cía de techumbre. Por ello los mercaderes seguían refugiándose en la 
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Catedral para huir de las lluvias en invierno y protegerse del sol en 
verano. Los diversos empréstitos requeridos por Felipe II al Consulado 
podrían ser la causa de la falta de dinero para continuar la obra y del 
retraso de la misma, ya que en 1590 las autoridades consulares se vie- 
ron obligados a prestar al monarca 50.000 ducados, que fueron extraí- 
dos de los recaudados por este derecho y por otros impuestos, y en 
1592 le tuvieron que dar a crédito otros 18.000 ducados más. 

Con todo, en 1606 la Lonja se había terminado y los negociantes 
podían encontrar en su amplio patio y espaciosas galerías el suficiente 
sitio para realizar sus tratos y un magnífico cobijo para el frio y las 
lluvias del invierno y el calor del verano. Pero los mercaderes y escri- 
banos se resistían a dejar sus emplazamientos habituales en las Gradas 
de la Catedral, a pesar de que la nueva Lonja contaba también con sus 
propias gradas, que la enmarcaban sobre todo por el norte y poniente, 
en una clara imitación de las catedralicias. Es más, el hermoso edificio, 
que se incluiría entre las «cosas singulares de España», se hallaba encla- 
vado en la parte más principal de la ciudad, entre la Catedral y el Al- 
cázar, al lado de la Casa de la Contratación —que nunca se ubicó en 
él, a pesar de lo que se ha dicho— y de la Casa de la Moneda, y muy 
próximo al puerto y a su arenal, a los que se accedía por la puerta del 
Arenal. Se había logrado, pues, la ubicación perfecta, al estar muy cer- 
ca y, por tanto, fácilmente conectado con los organismos y los lugares 
vinculados al tráfico ultramarino. 

Sin embargo, tan magnifica obra debió de parecer desde un prin- 
cipio excesiva para los prosaicos fines a que se había destinado, y mu- 
cho más cuando el progresivo estancamiento del comercio indiano 
acabaría por dejar su patio, salas y galerías cada vez más vacios. Gran 
parte del inmueble empezó a destinarse a diversos usos, ajenos por 
completo a la actividad mercantil. Según la tradición, el pintor Murillo 
tuvo en él su taller. El traslado de la Casa de la Contratación a Cádiz 
en 1717 acabaría por arruinarlo, toda vez que muchos empleados del 
Consulado empezaron a utilizar las suntuosas galerías para aposentar 
sus viviendas, ante la crónica escasez de casas y los altos alquileres de 
Sevilla. Se puede por ello decir que la historia de la Lonja es un fiel 
reflejo de la historia de Sevilla durante el siglo xvu y gran parte del 
xvi. Surgida al amparo del comercio con las Indias, debería su gran- 
diosidad, al igual que Sevilla su opulencia, a los torrentes de caudales 
que deslumbraron a propios y extraños, y cuando éstos empezaron a 
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decrecer, iniciaría su declive, al igual que Sevilla su decadencia, lo que 
además se reforzaría con el traslado de la cabecera de las flotas y de la 
Casa de la Contratación a Cádiz. En la urbe andaluza sólo quedaron 
una diputación o representación del Consulado y de la Casa, perdien- 
do así la Casa Lonja su razón de ser. 

El espíritu ilustrado de los burócratas de Carlos II lograría resca- 
tar y preservar para la posteridad tan bello edificio. Y es que ante el 
deseo de reunir en un archivo general toda la documentación referente 
a Indias —incluyendo la de Simancas, la del Consulado, Casa de la 
Contratación y la existente en la Catedral de Sevilla, además de la que 
se guardase en otras partes— se pensó hacerlo en la capital meridional 
y en su Casa Lonja. Así, tras muchos preparativos, en 1785 se inician 
las obras de adaptación y empiezan a llegar las primeras remesas de 
documentos de Simancas y del Consejo. Había nacido el hoy ya fa- 
moso Archivo General de las Indias de Sevilla ?. 


EL PRELUDIO DE LA CRISIS 


La muerte de Felipe II en 1598 sobrevino cuando España y, por 
tanto, Sevilla, se encontraban aparentemente en el cénit de su prospe- 
ridad, cuando las relaciones mercantiles con las Indias parecían no te- 
ner un techo. Desde 1592 la capital del Guadalquivir acusaba una in- 
tensa actividad comercial, ante la afluencia abrumadora de naves 
procedentes de los grandes puertos de Ultramar y las crecientes reme- 
sas de plata. Su movimiento portuario era tan grande que podía perfec- 
tamente registrar en un solo año la llegada o salida de 200 barcos de 
los que hacían el comercio con América. La tendencia ascendente con- 
tinuaría hasta 1608, año en que se llegó a la máxima actividad al alcan- 
zarse la cifra récord de más de 280. Pero fue entonces cuando empe- 
zaron a sentirse las dificultades derivadas de un sistema comercial 
basado en un monopolio que ni España, ni sus mercaderes lograban 
alimentar. Eran demasiadas las exigencias del tráfico con América en 


? Carande, Carlos V, vol. 1, pp. 316-319; J. M. de la Peña y Cámara, Guía del Ar- 
chivo General de Indias, Madrid, 1958, pp. 25-49; Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 175- 
176. 
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cuanto a hombres, instituciones, productos, materiales y recursos como 
para que no se acusara un desfallecimiento general. Imposible mante- 
ner tal ritmo comercial, sobre todo cuando el Estado no era capaz de 
regularlo adecuadamente, de encauzarlo productivamente, sino que se 
dedicaba más bien a utilizarlo en su exclusivo provecho con el fin de 
reafirmar la supremacía exterior de la España imperial. La monarquía 
española parecía no darse cuenta de que había ido poco a poco matan- 
do la gallina de los huevos de oro y de que su potencia había llegado, 
por tanto, a su máxima expansión. 

Como consecuencia de ello, el tráfico empezó a mostrar un claro 
decaimiento ante los muchos problemas con los que se tenía que en- 
frentar. No podía mantenerse de forma regular la frecuencia anual de 
las flotas, porque las expectativas comerciales no eran ya tan halagúe- 
ñas ante la competencia creciente de los productos de contrabando que 
invadían los mercados americanos, cuya entrada se veía favorecida por 
la misma estructura del tráfico de monopolio, cada vez más entorpe- 
cido por los rigurosos controles y excesivos y complejos impuestos. Las 
mercancías llegaban por todas partes, en los cargamentos ilícitos de los 
barcos negreros, al amparo del tráfico oficial del galeón de Manila que 
inundaba de géneros asiáticos los dos virreinatos, en los pequeños bar- 
cos que practicaban en el Pacífico la navegación de cabotaje y hacían 
sus desembarcos de puerto en puerto con la mal disimulada tolerancia 
de las autoridades indianas. Cuanto más se recrudecían las medidas 
restrictivas, mayor era el tráfico fraudulento. Los mercaderes de la Casa 
Lonja de Sevilla comenzaron así a perder influencia en el gran merca- 
do de América, y la plata, que antes afluía a raudales, empezó a esca- 
parse de sus manos a través de los caminos más diversos, ya fuera vía 
Acapulco hacia Oriente, vía Brasil hacia Buenos Aires o transportada 
por los negreros portugueses que operaban en el Caribe. 

El ritmo anual de las flotas se rompió, unas veces porque no se 
conseguía reunir la tripulación suficiente para pertrechar las naves, otras 
porque eran los propios mercaderes del Consulado los que veían la 
conveniencia de retrasar su envío a fin de aminorar sus pérdidas ante 
la saturación del mercado, o porque no disponían de caudales suficien- 
tes para hacer sus cargamentos por haberse ya arruinado en las ferias 
de los años precedentes. Por otra parte, la Universidad de Cargadores 
tenía que enfrentar la competencia extranjera en las propias flotas, pues 
ya fuera de forma legal o subrepticia las grandes colonias de foráneos 
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establecidas en Sevilla conseguían aumentar sus porcentajes de partici- 
pación en el comercio ultramarino. De todas formas, y aunque la xe- 
nofobia del Consulado hispalense se acrecentó, sería la misma sensa- 
ción de decadencia que flotaba en el ambiente la que arrastraría a 
dieciocho casas comerciales italianas y flamencas a abandonar la ciu- 
dad, al disminuir las oportunidades de grandes operaciones. 

A partir de 1622 las dificultades aumentaron, y todo parecía coad- 
yuvar al declive de la Carrera de Indias y al empobrecimiento de los 
mercaderes sevillanos. El 31 de enero de 1623 un navío de aviso, sali- 
do de La Habana el 13 de diciembre de 1622, anunció que los tres 
galeones de plata de la armada del marqués de Cadereyta se habían 
visto forzados a invernar en América. La consternación en Sevilla y 
Cádiz fue enorme porque los cargadores se veían privados de los cau- 
dales necesarios para los envíos de 1623, y prueba de ello es que la 
flota de Tierra Firme prevista para 1623 quedó totalmente paralizada 
por el marasmo financiero. Se puso entonces de relieve la crisis parti- 
cularmente grave que atravesaba la Carrera de Indias. Una crisis que 
Sevilla iba a sentir además por el tonelaje exigido a los navíos. Las Or- 
denanzas de 1618, fijando las muevas reglas para su construcción, ha- 
bían supuesto el desplazamiento de los pequeños buques en beneficio 
de los grandes, iniciándose a partir de 1620 un período de predominio 
de los barcos de elevado tonelaje capaces de transportar crecidos car- 
gamentos. Las nuevas medidas perjudicaban directamente a la capital 
del Guadalquivir, incapaz de recibir navíos de gran tonelaje por la pro- 
pia estructura del río, y beneficiaban claramente a Cádiz, que conse- 
guía entonces hacer prevalecer las ventajas de su bahía. Al decir de 
Chaunu, las Ordenanzas consagraban la era de Cádiz. 

Se explica así que ante la catastrófe financiera que para la gente 
de la Carrera supuso el aviso de 1623, la Universidad de Cargadores 
hiciera responsables de todas sus desgracias a las Ordenanzas de 1618, 
solicitando su derogación. Por su culpa el puerto sevillano estaba co- 
lapsado por la presencia de 60 y hasta 80 barcos que esperaban su tur- 
no para integrar las flotas, muchos de los cuales estaban sin viajar des- 
de 1617, mientras que en Cádiz «ninguna nao está parada segundo 
año». Además, las Ordenanzas contribuían a que la fabricación de los 
navíos se concentrara en pocas manos, reforzando el poder de los 
grandes armadores en detrimento de los menos fuertes y provocando, 
paralelamente, la eliminación de los pequeños cargadores, que se veían 


De la euforia al declive 157 


desplazados por el creciente monopolio de los poderosos. Los merca- 
deres se daban cuenta de que sus problemas no preocupaban al mo- 
narca y que en el fondo lo que éste buscaba era poner a su disposición 
el capital naval, al poder servirse de los grandes navíos para su armada. 
Por ello trataron de persuadirle, utilizando a la Casa de la Contrata- 
ción como portavoz, de que los navíos de elevado porte eran incom- 
patibles con las posibilidades financieras y comerciales del país, pues 
España ni poseía el material —la madera de Vizcaya no era suficiente—, 
ni el capital, ni la técnica necesarios. Las nuevas medidas, en suma, no 
harían más que perjudicar a las naos medianas, que eran las que mejor 
se correspondían con las necesidades del comercio sevillano *. 

Al Rey, sin embargo, le preocupaba más el resurgir marítimo de 
los holandeses, que habían sabido aprovechar la tregua mantenida con 
España hasta 1621 para fortalecer su potencia marítima y hacerse pre- 
sentes tanto en el Atlántico Norte como en el Atlántico y el Pacífico 
americanos. La debilidad naval de España se hizo patente cuando 36 
navíos holandeses atacaron Bahía en 1624, tomando sus fortalezas y 
apoderándose del puerto y de la ciudad. Posteriores asaltos a El Callao 
y Guayaquil revelaron de nuevo las insuficiencias del sistema defensivo 
español, al tiempo que trastornaron todo el sistema comercial. Nadie 
parecia encontrar la fórmula para proteger la navegación y los puertos 
indianos de los ataques de tan terribles adversarios. El desastre de Ma- 
tanzas vino a confirmar todos los temores. En 1628 una escuadra ho- 
landesa logró capturar una parte y destruir otra de la flota de Nueva 
España en el puerto cubano de Matanzas, con lo que las pérdidas en 
hombres, navíos y tesoros fueron incalculables. Difícilmente podría el 
núcleo mercantil y marinero de Sevilla rehacerse de tan duro golpe, a 
pesar de los continuos esfuerzos de la Administración por reforzar la 
protección de las rutas con América. 

Pero la verdad es que la Armada del Mar Océano, alma y núcleo 
de la organización naval de los Austrias, se veía incapaz de acudir a 
todos los frentes. La rebelión portuguesa de 1640 convirtió en reductos 
hostiles puertos que hasta entonces habían servido de seguros refugios 
en casos de peligro. En el Caribe, holandeses, franceses e ingleses co- 


3 Chaunu, Séville et PAtlantique, tomo TV, p. 393 y tomo V, pp. 50-53; Sánchez 
Mantero, Navarro García y otros, Sevilla, pp. 29-32. 
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menzaron a instalarse con fines colonizadores, constituyendo impor- 
tantes enclaves en las Antillas Menores, en Curagao y en Jamaica, y 
representando otras tantas amenazas para el comercio sevillano. Ya 
fuera practicando un intenso contrabando con las costas vecinas, ya 
valiéndose de agresiones a las naves y puertos españoles, estas colonias 
no ibéricas lograron sustraer importantes áreas del mercado americano 
al control del poderoso Consulado de Cargadores a Indias. 

Por otra parte, ya se había manifestado en Europa el desgaste que 
la monarquía española estaba sufriendo con la guerra de los Treinta 
Años ante la derrota que en 1639 sufrió la Armada del Mar Océano 
de don Antonio de Oquendo frente a Martín Tromp. Los sueños de 
hegemonía del Atlántico septentrional se desvanecieron y la política 
naval hispana, obligada a replantearse sus prioridades, se volcó enton- 
ces en la defensa del comercio trasatlántico, aunque sin demasiado éxi- 
to. Con anterioridad, en 1624, el Rey había hecho un llamamiento a 
los hombres del comercio y todos los reinos indianos para que contri- 
buyeran a la formación de una nueva armada defensiva, la Armada del 
Mar del Sur, que habria de proteger la navegación entre el virreinato 
peruano y el Istmo a fin de asegurar los caudales que se trasladaban a 
Panamá. Para el proyecto se requirió de los mercaderes andaluces el 
aumento del «uno por ciento más de avería en el oro, plata y merca- 
derías» que se traían de las Indias, es decir, un suplemento del 1 % en 
la avería sobre los retornos. Los hombres del Consulado expresaron sus 
protestas ante el nuevo gravamen por «la imposibilidad con que se ha- 
llaba el comercio de sufrir esta carga», dado el estado de postración en 
que se encontraba ante «la mala correspondencia que han tenido de 
sus mercaderías, como de las pérdidas grandes destos años». Después 
de largas conversaciones con el Consejo de Indias se llegó a una tran- 
sacción, en virtud de la cual el Consulado se encargaría del cobro y 
administración del nuevo impuesto y a cambio serviría con 400.000 
ducados para el despacho de la Armada del Sur, quedando por su 
cuenta el recuperarlos del dicho 1%. más de avería. Una vez más, el 
comercio sevillano no dudaba en comprar con un sacrificio financiero 
su propia autonomía. 

Quedaba, no obstante, el problema de la defensa de las flotas a 
su llegada a América, problema que ya se había planteado a fines del 
siglo xvi con la aparición cada vez más frecuente de franceses e imgle- 
ses en las costas antillanas. Se pretendió resolver con la formación de 
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una Armada que se encargaría de dejar expedito el camino a las flotas 
de Tierra Firme y Nueva España, al tiempo que limpiaba el Caribe de 
filibusteros y combatía el comercio clandestino. Diversas circunstancias 
se combinarían para que proyecto no fraguara hasta 1635, año en que 
la ofensiva holandesa se convertiría en un serio peligro para la Carrera 
de Indias, al haber consolidado su asentamiento en la isla de Curacao. 
La creación de la Armada de Barlovento, por muchos concebida como 
Armada del Mar de Norte para diferenciarla de la del Sur, exigió la 
contribución de las Indias, y en especial de Nueva España, para su for- 
mación y sostenimiento, dado el beneficio que ello les reportaría *. Pero 
esta Armada, que en el momento de su extinción en 1748 sería consi- 
derada como «monstruo en el gasto y hormiga en la utilidad del ser- 
vicio», también representaría para los hombres del comercio sevillano 
una nueva carga, ya que para la fabricación de los mavíos se ordenó a 
la Casa de la Contratación en 1636 que aumentara en un 1% el de- 
recho de la avería *. 

Así pues, la Universidad de Cargadores no sólo tenía que padecer 
las insuficiencias defensivas de la política naval española, sino que ade- 
más debía contribuir a superarlas, precisamente cuando el comercio ul- 
tramarino atravesaba una grave depresión y cuando ninguno de los 
indicadores políticos y económicos hacían presumir una posible recu- 
peración. Por el contrario, todo apuntaba a que la situación no era más 
que el preludio de una crisis mucho más grave. Prueba de ello es que 
para mediados del siglo el comercio de la Península con América se 
había reducido drásticamente, alcanzando niveles semejantes a los de 
principios del siglo xv1, y la participación del comercio sevillano no 
llegaba ni siquiera a la mitad. Cádiz había logrado ya conquistar la pri- 
macía y desplazar a Sevilla como puerto privilegiado en el tráfico con 
Ultramar *. La burguesía mercantil sevillana, solidarizada en torno al 
Consulado, padece la quiebra y acusa el desconcierto que provoca 
la pérdida de la hegemonía del Atlántico frente a las tres potencias 
rivales. 


* Chaunu, Séville et 'Atlantique, tomo V, pp. 74-79, 102-105, 169, 175 y 268-271; 
F. Serrano Mangas, Los galeones de la Carrera de Indias, 1650-1700, Sevilla, 1985, pp. 1-5; 
B. Torres Ramírez, La Armada de Barlovento, Sevilla, 1981, pp. 1-39. 

$ Torres Ramirez, La Armada, pp. 212 y 221. 

£ Chaunu, Séville et PAtlantique, tomo VII, 2.2. En su quinta parte que él titula 
«La gran depresión (1623-1650)» hace un minucioso análisis de todo el período. 
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El Tratado sobre Navegación y Comercio que España firmaría en 
1650 con las Provincias Unidas, tras obtener éstas el reconocimiento 
de su independencia al término de la guerra de los Treinta Años, cons- 
tituiría un fiel testimonio del alarmante debilitamiento naval español y 
de la grave crisis económica y política que atravesaba la monarquía. En 
virtud del convenio los holandeses no serían obligados a dar cuenta de 
los cargazones de sus navíos en los puertos españoles, a no ser que se 
sospechara que llevaban mercaderías de contrabando. Ello significaba 
en la práctica la renuncia por parte de la Corona al sistema de mono- 
polio que había pretendido imponer al tráfico con América, al dejar 
éste y el circuito de los metales preciosos a merced de los extranjeros ”. 
Con este relajamiento fiscal España venía, pues, a reconocer que era 
incapaz de controlar un monopolio que, por otra parte, hacía tiempo 
que se le había escapado de las manos. 


Los GRANDES BENEFICIARIOS: ¿UN VERDADERO MONOPOLIO? 


Con el Tratado de 1650 se puso de relieve una realidad que sub- 
yacía en el fondo del comercio americano y que la monarquía espa- 
ñola no se atrevía a enfrentar: que el monopolio no era más que una 
ilusión en la mente de los gobernantes. Los mercados y la plata india- 
nos estaban desde tiempos atrás en manos extrañas, y así lo reconocía 
abiertamente en 1651 Antonio Brun, principal artífice del Tratado y 
embajador de Holanda en España, al manifestar que 


es mucha verdad que gran parte de las barras de plata no vienen re- 
gistradas y, consiguientemente, dejan de pagar los derechos a Su Ma- 
jestad. Esto procede de los oficiales de los navíos o galeones, los cua- 
les las dejan desembarcar antes de llegar a Cádiz, habiendo siempre 
muchos navíos que las van a buscar media jornada antes. Reciben las 
barras y las llevan en derechura a las naves holandesas u otras que 
están fuera de la bahía. Y cuando los galeones van a las Indias, los 
vienen siguiendo muchas naves holandesas y francesas, las cuales lle- 


van a dichos galeones infinidad de lienzos de San Maló sin pagar los 
derechos *. 


7 Serrano Mangas, Los galeones, pp. 4-5. 
8 Ibidem, p. 5. 
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Era, pues, evidente la incapacidad de las autoridades españolas 
para controlar la actividad comercial en las aguas cercanas a Cádiz, 
como era manifiesta desde hacía tiempo su impotencia a la hora de 
encauzar en beneficio propio el comercio «legal» que se hacía desde 
Sevilla. 

¿Cómo era posible que fueran los extranjeros los grandes benefi- 
ciarios de un comercio del que estaban legalmente excluidos desde el 
principio? Si el comercio con las Indias se había concebido como un 
derecho privativo de los naturales de España, no tenía sentido que fue- 
ran los extranjeros los que tuvieran el virtual monopolio del tráfico con 
Ultramar. Pero ¿hasta qué punto podían considerarse foráneos los in- 
dividuos que procedentes de otros países se establecían y enraizaban 
en Sevilla? La verdad es que de las numerosas y nutridas colonias de 
extranjeros que se asentaron en Sevilla desde comienzos del siglo xv1, 
fueron muchos los que lograron reunir los numerosos requisitos exigi- 
dos para obtener el privilegio de la naturalización y, por tanto, el per- 
miso para comerciar con Indias. Otros, aun conservando su condición 
de extranjeros, supieron aprovechar sus contactos e influencias en Se- 
villa para participar en el negocio indiano, valiéndose de las licencias 
que expedía la Casa de la Contratación para superar su extranjería. Los 
más, sin embargo, se dedicaron a encubrir su nacionalidad asociándose 
a mercaderes españoles que a la larga acabaron por actuar como meros 
testaferros de las grandes casas extranjeras ?. 

Italianos, flamencos, portugueses, franceses, alemanes, ingleses y 
hasta escandinavos acabaron por dominar el comercio indiano, consti- 
tuyendo este fenómeno la más clara expresión del fracaso de la política 
exclusivista que se había pretendido imponer. No extraña por ello que 
Carande ponga en duda la inspiración mercantilista en la monarquía 
española. La verdad es que los extranjeros tuvieron desde un principio 
la iniciativa, el capital y la producción que siempre faltó a los merca- 
deres hispanos. La colonia italiana, por ejemplo, tuvo sus más dignos 
representantes en los genoveses, presentes en Sevilla desde los tiempos 
de Fernando III, del que obtuvieron toda una serie de privilegios co- 


* A. Domínguez Ortiz, «La concesión de “naturalezas para comerciar en Indias” 
durante el siglo xvm», Revista de Indias, XIX: 76, Madrid, abril-junio de 1959, pp. 227- 
239; Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 43-55. 
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merciales que los sucesivos reyes les fueron renovando. Al igual que 
otros italianos, estuvieron presentes en las expediciones de descubri- 
miento y conquista en su deseo de participar del incipiente comercio 
con Ultramar, destacando al respecto Bernardo de Grimaldi, uno de 
sus miembros más emprendedores, que se asoció primero con Alonso 
de Ojeda y García de Ocampo para negociar con La Española, y pos- 
teriormente constituyó una sociedad con Juan Fernández de las Varas 
y el jurado García Tello. Pero no fue el único, porque al igual que él 
y su sobrino Jerónimo Grimaldi, en 1507 ya recibían fondos desde las 
Indias, asociados con otros españoles, los genoveses Jácome Riberol, 
Ambrosio Espínola y los banqueros Silvestre de Brine y Franco Leardo. 

Lejos de disminuir su importancia, cada vez sería mayor el nú- 
mero de italianos involucrados en la empresa ultramarina, aprovechan- 
do la crónica falta de capital de la monarquía española, que el desgaste 
de la política exterior de Carlos 1 y Felipe II no haría más que agudi- 
zar. Recuérdese al respecto cómo en la expedición de Sebastián Cabo- 
to a las Molucas en 1526 la financiación corrió mayoritariamente a 
cargo del capital extranjero, especialmente de italianos. No extraña por 
ello que en la segunda mitad del siglo xv1 los genoveses y demás italia- 
nos ocupasen un puesto destacado en el tráfico indiano y en todos los 
negocios relacionados con él, al desarrollar una intensa labor como 
prestamistas de los mercaderes sevillanos. Su importancia en el mundo 
financiero y comercial queda avalada por el hecho de constituir los 
máximos acreedores de los Jorge en el momento de su quiebra, tanto 
que de los cerca de 184 millones de maravedís que sumaban sus deu- 
das, 82 millones correspondían a su débito con los italianos. E italia- 
nos fueron dos poderosos mercaderes del siglo xv1, Juan Antonio Cor- 
zo y Rodrigo Baco, y otro no menos acaudalado del siglo xvn, el 
conocido Tomás Mañara. 

Rodrigo Baco de Andrada, al igual que el ya comentado Juan An- 
tonio Corzo, era un opulento mercader afincado en Sevilla cuyo vo- 
lumen de negocios no tenía nada que envidiar al de los Jorge, dado 
que también sus redes comerciales abarcaban los centros neurálgicos de 
América y de Europa. Parece que el origen de su prosperidad estuvo 
en el comercio fraudulento con Indias, puesto que en 1538 ya se le 
reconocía como «uno de los mercaderes que más en grueso tratan en 
Indias y que tiene fama de traer de ordinario grande cantidad por re- 
gistrar». Y así se demostró en 1566, año en que fue condenado a pagar 
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456.650 maravedís por haber importado de Nueva España 204 arrobas 
de cochinilla sin registrar y, por tanto, sin haber abonado el almojari- 
fazgo correspondiente. Con todo, el nivel de sus operaciones en el co- 
mercio legal no debía de ser tampoco despreciable, toda vez que en 
1558, cuando el Rey procedió a embargar los caudales de Indias, se le 
incautaron 782.800 maravedís que le venian consignados. 

Puede además ser considerado Rodrigo Bago como un claro repre- 
sentante del mercader armador, dado que poseía varios navíos sobre 
los que sustentaba la mayor parte de sus actividades económicas. Ello 
le permitía enviar barcos fuera de flota con azogue, negros y mercan- 
cías, lo que, aparte de los sustanciosos beneficios que le reportaban los 
fletes cobrados a otros cargadores, le garantizaba cuantiosas ganancias, 
al poder vender sin competencia y, por tanto, a precios elevados sus 
cargazones. En 1568, por ejemplo, consiguió una licencia para enviar a 
Indias una nao de 700 toneladas cargada de mercancías, al tiempo que 
concertaba un asiento con la Corona para remitir otra con 100 quin- 
tales de azogue. , 

Indudablemente la propiedad de las naves le daba uma capacidad 
de maniobra que otros mercaderes no tenían, al brindarle la oportuni- 
dad de abordar la trata de negros y el comercio del azogue (monopo- 
lios de la Corona), conjuntamente con el tráfico de mercancías. Aun- 
que parece que la lencería era uno de los artículos con los que más 
activamente comerciaba —en 1561 debía a los Ruiz por este concepto 
1.200.000 maravedís— muchas de sus operaciones, sin embargo, se cen- 
traron en la trata de negros. Consiguió por ello en 1561 que se le otor- 
garan, a cambio del correspondiente pago, 400 licencias de negros, es 
decir, permiso para trasladar a Indias 400 esclavos, adquiriendo al año 
siguiente otras 700 más. Y aunque se desconoce el número de las que 
compró en 1563, se sabe que tuvo que avalarlas con 4.000 ducados 
provenientes de las rentas de juros que poseía en la Casa de la Contra- 
tación. Otro campo de su actividad económica giró en torno al comer- 
cio del azogue, para lo cual concertó diversos asientos con la Corona. 
En uno de estos asientos, realizado en 1561, se comprometió a trans- 
portar a Indias 1.000 quintales de azogue, pagando por la licencia siete 
millones y medio de maravedís. Lógicamente él intentó sacarle el má- 
ximo jugo a su inversión, y para ello procedió a vender parte de las 
licencias del asiento a otros mercaderes y, al mismo tiempo, intentó 
aprovechar la autorización conseguida para cargar toda clase de mer- 
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cancías, reduciendo los envíos de azogue a 20 quintales en cada viaje, 
cuando lo que tenía que embarcar, y así se le exigió además, eran 100 
quintales por nave. 

Por otra parte, el contar con naves propias le facilitó la conexión 
con otros mercaderes y amplió su red de relaciones comerciales. Tuvo, 
por ejemplo, negocios con los Jorge que en 1567, cuando quebraron, 
le debían 210.000 maravedís. Parece que su hijo, Pero Hernández de 
Andrada, que ya era veinticuatro de Sevilla en 1561, le ayudaba en sus 
actividades mercantiles, ya que en este año fue quien registró varios 
envíos de azogue a Indias con la licencia de su padre. Evidentemente, 
Rodrigo Baco de Andrada debió de ocupar un puesto prominente den- 
tro de la burguesía mercantil sevillana, sin que el ser extranjero consti- 
tuyera un serio obstáculo para su ascenso económico y social '”. 

Otro de los más conspicuos representantes de la colonia italiana 
en Sevilla fue Tomás Mañara, personaje poco conocido hasta ahora 
pero que el estudio de Enriqueta Vila se ha encargado de desvelar ''. 
Si los Corzo, Antonio y Juan Antonio, fueron en el siglo xv1 claros 
exponentes del vigor comercial, de la riqueza y de la integración de los 
italianos en Sevilla, Tomás Mañara constituye un magnífica muestra de 
cómo la tenacidad, el empuje, la capacidad de riesgo y la iniciativa em- 
presarial de sus poderosos ascendientes seguían vivos en el siglo xvn. 
Conectado familiarmente con los Corzo a través de su tío Francisco 
Mañara, sobrino a su vez de Antonio Corzo, llega a Sevilla a finales 
del siglo xv1 en tránsito hacia Perú, donde aparece ya en 1600. Su pa- 
ralelismo con los Corzo es, pues, evidente, en cuanto que va a ser el 
típico mercader, de difíciles comienzos, que se hace a base de un in- 
tenso y penoso peregrinar por las rutas trasatlánticas, aunque, a dife- 
rencia de aquéllos, cuenta con el apoyo de las numerosas colonias de 
corsos establecidos en Sevilla y en Perú y vinculadas al comercio inte- 
roceánico, lo que sin duda va a facilitar sus primeros pasos como mer- 
cader aunque no pueda evitarle múltiples fatigas y penalidades. Al igual 
que los Corzo y su tío Francisco Mañara, puede ser considerado como 


'0 Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 55-56 y 61-63; Vila Vilar, Los Corzo y los 
Mañara, pp. 39-42. 

!! De los distintos apartados que Vila Vilar dedica a la vida y actividades comer- 
ciales y financieras de los Mañara en su ya citada obra, Los Corzo y los Mañara, se ha 
extraído la mayor parte de la información sobre este poderoso mercader. 
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una claro ejemplo del hombre puente entre España y las Indias, con 
residencia en ambas orillas y con una diversidad de negocios propios 
y ajenos que expanden su capacidad de movimiento. 

Durante más de una década vive y actúa en Perú como encomen- 
dero de otros mercaderes, desplazándose en varias ocasiones a México 
para participar en el circuito del lucrativo comercio con Oriente, y em- 
barcándose en otras para España, adonde llega integrando el grupo de 
los peruleros, es decir, como representante de los comerciantes lime- 
ños, criollos y extranjeros, que le han confiado sus caudales. Se le de- 
tecta en Sevilla en 1603 y en 1606, destacando por el volumen de sus 
encomiendas que superan en este último año los 100.000 ducados. Es 
entonces cuando decide legalizar su precaria situación y solicita por ello 
la debida licencia para comerciar con Indias, lo que consigue en 1607. 
Ello será lo que le decida a instalarse en Sevilla de forma definitiva en 
1610, donde se casará en 1616, justo cuando, con más de 40 años, se 
encuentra en plena madurez fisica y profesional y su posición y rique- 
za son lo suficientemente estables, merced al considerable capital acu- 
mulado como encomendero y mercader durante su estancia en Perú. 
Su deseo de arraigar en Sevilla le lleva a solicitar la naturalización, ale- 
gando su matrimonio con una natural, su larga residencia en España y 
el poseer los bienes requeridos. Es evidente su firme voluntad de inte- 
grarse dentro de la Universidad de Mercaderes y de ir escalando pel- 
daños dentro de la aristocracia mercantil sevillana. Por ello, una vez 
conseguida la carta de naturaleza en 1618, se dedicará de lleno al co- 
mercio con América y solicitará permiso para ser elegido prior o cón- 
sul del gremio mercantil, lo que, sin embargo, nunca logrará a pesar 
de obtener la licencia, llegando sólo a ejercer en el Consulado como 
consiliario y diputado de la avería. 

Ello, sin embargo, no le restaría influencia y poder dentro del 
Consulado, pues precisamente como diputado de la avería se encua- 
draba dentro del reducido grupo de potentes cargadores que adminis- 
traba el complicado y costoso asiento de la avería que el Consulado 
poseía. No en vano en 1620 Tomás de Mañara era considerado por el 
presidente de la Casa de la Contratación, según un testimonio recogi- 
do por Enriqueta Vila, como uno de los cuatro «dueños del asiento» 
que estaban «muy odiosos de los demás, así porque se han alzado con 
el gobierno, como por haberse aprovechado de la hacienda de la ave- 


166 Cargadores a Indias 


ría» ?. La referencia es sin duda bien elocuente, por cuanto pone de 
manifiesto la existencia dentro del Consulado de una auténtica mino- 
ría de poder que se repartía los cargos directivos y que administraba la 
mayor parte de los impuestos que el gremio iba asumiendo, entre otras 
cosas porque la recaudación de éstos estaba prácticamente hipotecada 
en virtud de los préstamos que este pequeño grupo hacía al propio 
Consulado. Y no cabe duda de que ya para 1620 Tomás Mañara for- 
maba parte de este minoritario pero poderoso grupo que se había 
constituido en el seno de la asociación mercantil. Su fama de acauda- 
lado hombre de negocios era además reconocida en 1628 por el anti- 
guo tesorero de la Casa de la Contratación, al referir que lo había visto 
«tratar con mucho lustre y ostentación y que lo que ha visto ejercer es 
correspondencia de hombre de negocios muy grueso y de los más opu- 
lentos que ha habido en esta ciudad». Es más, el escribano del despa- 
cho de armadas y flotas llegaba a considerarlo en la misma fecha como 
«uno de los más poderosos hombres de negocios que ha habido en 
esta ciudad desde el Corzo acá» *”. 

Y en verdad que no era para menos, pues Tomás Mañara demos- 
traba su sensibilidad como hombre de negocios y su atinada percep- 
ción de lo que estaba ocurriendo en el comercio trasatlántico, al pro- 
curar beneficiarse del asiento de la avería. Como ya se ha visto, para 
1620 el fraude en la Carrera de Indias se había prácticamente institu- 
cionalizado, como respuesta a la dislocada secuencia de donativos, im- 
puestos e incautaciones que soportaba el sector mercantil ligado al trá- 
fico indiano. A los grandes mercaderes no les cabía otra alternativa para 
diversificar el riesgo que emprender otros negocios, quizá menos lucra- 
tivos pero sí más seguros e inmediatos. De ahí su interés por operar 
como administrador de la avería, que le permitía manejar grandes can- 
tidades y adquirir además un intenso protagonismo en el comercio 
atlántico ante las facultades que el asiento confería a estos diputados, 
ya que a ellos les correspondía designar y visitar los navíos de flotas y 
armadas, elegir maestres, funcionarios y tripulación, pagar sueldos, 
comprar bastimentos, concertar préstamos, etc. Ello equivalía en la 


12 Vila Vilar, Los Corzo y los Mañara, p. 113. 


12 Granero, D. Miguel Mañara, pp. 55-56; Vila Vilar, Los Corzo y los Mañara, 
p. 114. 
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práctica a dominar todas las palancas del engranaje comercial. Y así 
Tomás Mañara hace notar su presencia acudiendo a Sanlúcar a visitar 
los galeones, ejerciendo como comisario en el envío de dos navíos a 
Filipinas, dando recomendaciones al Consejo de Indias sobre la for- 
mación de las flotas, haciendo gestiones para adquirir armas y basti- 
mentos fuera de España, resolviendo las cuentas del asiento o tomando 
dinero «a daño» (préstamo con intereses) para hacer frente a las exigen- 
cias presupuestarias del asiento. No extraña por ello que Tomás Ma- 
ñara controlara el asiento de la avería durante más de 20 años, puesto 
que, además de afianzar su prestigio y fortuna, le facilitaba una in- 
fluencia y un poder que él podía muy bien aprovechar en su faceta de 
cargador. 

Su lógica aspiración a diversificar riesgos le llevaría a desarrollar 
actividades financieras, actuando como fiador de los compradores de 
oro y plata, lo que de alguna manera le permitía participar en el ne- 
gocio de estos poderosos individuos, que actuaban a todas luces como 
sustitutos de los banqueros que habían ido desapareciendo tras sucesi- 
vas quiebras. Ya en 1608 el propio presidente de la Casa de la Contra- 
tación reconocía que «hoy no hay aquí banco ni persona de negocios, 
sino los compradores de plata», con lo que el avalar a tan importantes 
financieros le suponía ingresar en un círculo reservado sólo a los co- 
merciantes más ricos y abonados **. 

De todas formas, era el volumen de sus operaciones mercantiles 
lo que garantizaba sus diversas actividades económicas y establecía su 
categoría como cargador. Y la verdad es que durante toda su vida ejer- 
ció como mercader de mercancías propias y ajenas, no siendo por ello 
nada despreciables los beneficios obtenidos de sus múltiples encomien- 
das y negocios. Á este respecto cabe destacar sus conexiones con otros 
mercaderes italianos y sobre todo su papel como agente y administra- 
dor de los principales hombres de negocios que operaban en los diver- 
sos campos económicos que la prosperidad de Sevilla propiciaba, Gra- 
cias a los beneficios obtenidos de su doble labor, comercial y 
financiera, pudo constituir una fuerte compañía exportadora que en 
1615 acrecentó en 80.000 ducados, encontrándose así con capacidad 
para comprar 300.000 ducados de cochinilla que, según su testimonio, 


$4 Vilar Vilar, Los Corzo y los Mañara, p. 115. 
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le reportarían 27.000 ducados de ganancias, a los que habría que aña- 
dir los 40,000 que brindarían las encomiendas de la compañía. Preci- 
samente su principal socio en la compañía era Bartolomé Dongo, un 
genovés miembro del Consulado con quien parece mantuvo intensas 
relaciones comerciales durante largo tiempo. Tenía también como so- 
cios a destacados mercaderes de Perú a los que remitía voluminosos 
cargamentos de ropa, tapetes, alfombras, terciopelos, paños, papel y 
«bordaduras» que ellos se encargaban de vender. Durante los años cen- 
trales de su actividad mercantil (1616-1632), Tomás Mañara llegó a re- 
cibir de América algo más de 316.000 pesos ensayados, cifra importan- 
te pero que promediada anualmente queda deslucida, al comparar su 
media anual de 18.591 pesos con la media de 50.000 pesos anuales 
que su pariente Corzo recibía en el siglo xv1, sobre todo porque mu- 
cha de esa plata le llegaba consignada para otras personas. Con ello se 
demuestra que, a pesar de la importancia de su compañía mercantil y 
de los muchos socios y factores que tenía, su actividad comercial con 
Indias, tras instalarse en Sevilla, no constituía más que el necesario 
trampolín para encumbrarse en el mundo mercantil sevillano, no du- 
dando por ello en diversificar sus negocios para atenuar los riesgos. 
Llegó así a convertirse, al decir de sus contemporáneos, en «el hombre 
más poderoso» de la capital del Guadalquivir, al ser uno «de los más 
ricos y descansados de esta ciudad» '*. Para alcanzar tal posición había 
tenido que acumular un inmenso capital, de cuya cuantía dan un in- 
dicio los 190 millones de maravedís que en diciembre de 1647 (cinco 
meses antes de su muerte) tenía colocados a rédito y que le proporcio- 
naban una renta de 13 millones al año. Y ello sin contar las grandes 
cantidades que tendría en movimiento para sus crecidos negocios y que 
le debían de rendir en la misma o más elevada proporción. 
Evidentemente, Tomás Mañara supo emular a su ascendiente Cor- 
ZO, pues, aunque parece que no llegó a excederle en la actividad mer- 
cantil, logró encontrar la fórmula para sobresalir en el competitivo 
mundo de los cargadores a Indias, desempeñando además, a diferencia 
de Corzo, un relevante papel dentro de los circuitos oficiales del co- 
mercio indiano, a pesar de los múltiples obstáculos que tuvo que sal- 
var para que no se tuviera en cuenta su condición de extranjero. Su 


'% Ibidem, p. 169. 
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consolidada posición dentro del Consulado avala su éxito, pues si no 
llegó en verdad a ocupar un puesto directivo en el mismo no fue tanto 
por su procedencia foránea como por el odio que despertó entre los 
mercaderes su función en la administración de la avería. 

Pero si los italianos supieron sacar partido de la pujanza de la Se- 
villa americana, tampoco los flamencos se resistieron a las perspectivas 
comerciales que ofrecían las Indias y pronto su presencia se hizo notar 
en la urbe andaluza, sobre todo porque contaron a su favor con el 
trato preferencial del emperador y con las exigencias de un mercado 
que la producción hispana no podía satisfacer. De ahí que se dijera, 
no sin razón, que «las mercancías que vienen de Flandes es principal 
fundamento de las cargazones que hacen para las Indias, sin poderse 
suplir de ninguna otra parte si faltasen». La sublevación de los Países 
Bajos y la prohibición del comercio con las zonas ocupadas por los 
protestantes flamencos y con Inglaterra, su aliada, acabaron afectando 
a los flamencos radicados en Sevilla, aun siendo católicos, al sufrir 
también las restricciones impuestas en 1586 a ingleses y holandeses. 
Ello no significó la desaparición de su comercio, pero sí entorpeció 
significativamente sus actividades económicas por la persecución de 
que fueron objeto, junto con otros foráneos de los países enemigos. En 
1595, por ejemplo, se llegó a embargar en Sevilla y Sanlúcar los bienes 
de 73 casas comerciales, siendo la mayoría flamencas, aunque también 
había entre ellas alguna española que se dedicaba a traficar con Ingla- 
terra y Holanda. Con todo, hubo muchos flamencos que llegaron a 
enraizarse en Sevilla y a través de sus negocios personales, o por medio 
de los de sus descendientes lograron escalar posiciones en el ámbito de 
los cargadores sevillanos. Juan de Neve y Miguel de Neve, por ejem- 
plo, fueron dos hijos de flamencos que consiguieron, a pesar de las 
leyes y de las reticencias del Consulado, llegar a ejercer como cónsules 
en la primera mitad del siglo xvn en consideración a su destacado pa- 
pel en el comercio con las Indias. 

Otro tanto ocurría con los portugueses, en cierto modo favoreci- 
dos por las ventajas que les reportaba el ser súbditos del Rey español, 
al mantenerse unidas las dos Coronas desde 1580 a 1640. Aun siendo 
reconocidos como extranjeros por las leyes, sus posiciones en África les 
iban a permitir monopolizar los asientos para la trata de negros, con- 
siguiendo al amparo de los mismos desarrollar una intensa actividad 
comercial con Indias. Bento Baez puede constituir un buen ejemplo 
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del comerciante portugués que, tras iniciarse en la trata de negros como 
factor en Sevilla de Manuel Caldera, fue ampliando poco a poco sus 
actividades mercantiles, negociando al final con toda clase de mercan- 
cías (sobre todo cueros, lencería y perlas) que embarcaba tanto en las 
flotas como en los barcos negreros. El nivel de sus operaciones lo re- 
fleja la suma de más de 14 millones de maravedís (9,7 millones de 
Nueva España y 4,4 de Tierra Firme) que le vinieron consignados en 
las flotas de 1566. Otro caso similar fue el del citado Manuel Caldera, 
que en 1556 concertó un asiento con el Rey para trasportar a Indias 
2.000 negros y posteriormente se valió de las licencias para proseguir 
con la trata. El volumen de sus negocios debía de ser considerable, 
pues contaba con varios factores —Baez en Sevilla y Antonio Pimentel 
en Santo Domingo—, y fue además uno de los mercaderes que más 
caudal recibió en 1566, ya que le llegaron registrados de Tierra Firme 
10.142.630 maravedís **, 

La fácil asimilación de los mercaderes lusitanos y la frecuencia con 
que por ello se casaban con mujeres españolas posibilitó el que un gran 
número de ellos alcanzaran la naturalización. En 1640, por ejemplo, el 
monarca, acuciado por sus obligaciones financieras y la necesidad de 
obtener efectivo en plata, demandó del «comercio universal» de Sevilla 
la reducción de 3.000.000 de ducados, es decir, el trueque de plata por 
vellón con un sobreprecio del 36 % que después acrecentó al 40 % para 
incentivar la operación. En la lista que se elaboró para asignar las di- 
ferentes cantidades en función de los recursos de cada uno, y que Gil 
Bermejo reproduce, figuraban un total de 644 comerciantes entre los 
que es posible detectar 10 portugueses naturalizados. Las cantidades re- 
partidas a estos lusitanos oscilaron entre los 1.231 ducados, que corres- 
pondieron a Marcos Gois de Morais, Francisco Lobo de Acuña, Simón 
Rivero y Duarte Rodríguez de León, y los 13.199 que se asignaron a 
Simón Rodríguez Bueno. De los restantes, los que más tuvieron que 
cambiar fueron Gaspar Rodríguez Pasarinos (11.375) y Nicolao de Vega 
(11.023), y los que menos Enrique de Andrada (6.671), Diego López 
Arias (3.407) y Antonio Núñez Gramajo (2.319). Si se tiene en cuenta 
que la cantidad mayor que se repartió fueron los 17.551 ducados se- 
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ñalados a Pedro López del Puerto y Pedro de Villavicencio, no cabe 
duda de que al menos tres de estos portugueses se situaban entre los 
mercaderes más acaudalados, con un nivel de operaciones similar a los 
poderosos Tomás Mañara y Miguel de Neve a quienes correspondieron 
15.375 ducados. Es más, la mayoría de ellos formaba parte del Con- 
sulado de Cargadores a Indias, como se desprende de otra relación de 
1637 que también Gil Bermejo ha publicado ”. Es, pues, evidente, que 
los portugueses lograron consolidar sus posiciones en el tráfico trasat- 
lántico. 

Pero en la relación de 1640, aparte de los portugueses reseñados y 
de otros muchos más que no ha sido posible identificar, se puede 
apreciar una serie de nombres de clara filiación francesa, holandesa, 
italiana, flamenca, etc. Es decir, mercaderes oriundos de los más varia- 
dos países europeos que no quisieron perder la oportunidad de enri- 
quecerse al abrigo del monopolio comercial. Su poder era tan grande 
que ya en 1612 los representantes de las naciones extranjeras habían 
pretendido que se les otorgara una licencia real para comerciar con las 
Indias sin pasar por Sevilla, quizá para legalizar lo que en la práctica 
venía ocurriendo. Pero la resistencia de la Corona a semejante liberali- 
zación y, sobre todo, la fuerte oposición del Consulado ante lo que 
supondría «la total destrucción de toda España» impidieron que pudie- 
ran alcanzar tal objetivo **. 

De todas formas, el constante rechazo del Consulado, que incluso 
los había excluido de su asociación, y la marginación legal no impedi- 
rían el que a la postre los extranjeros acabaran dominando el comercio 
oficial, igual que controlaban el ilícito. Ya fuera personalmente, con o 
sin carta de naturaleza, ya a través de sus hijos o parientes, o ya valién- 
dose de los propios mercaderes españoles, consiguieron ir poco a poco 
tomando posiciones en el comercio indiano e, incluso, en el propio 
Consulado. Algunos, como Juan de Neve, Miguel de Neve y Bartolo- 
mé Vivaldo llegaron a ser elegidos cónsules. Otros, como Juan Anto- 
nio Corzo y Tomas Mañara, obtuvieron el nombramiento de consilia- 


17 3. Gil-Bermejo García, «Mercaderes sevillanos (una nómina de 1637)», Archivo 
Hispalense, mn." 181, Sevilla, 1976, pp. 187-197; «Mercaderes sevillanos (ID). (Una relación 
de 1640)», Archivo Hispalense, n.? 188, Sevilla, 1978, pp. 25-52. 

18 Vila Vilar, Los Corzo y los Mañara, pp. 39-40. 
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rios, y hubo quienes, como los mismos Tomás Mañara y Bartolomé 
Vivaldo, consiguieron ser designados como diputados para la adminis- 
tración del importante impuesto de la avería que el Consulado tenía 
asentada con el Rey. No parecía, pues, que los extranjeros encontraran 
muchos problemas para situarse, ya que si ellos no lograban promocio- 
narse, eran sus hijos o nietos, los llamados jenízaros, los que escalaban 
puestos y adquirían influencias en el complejo mundo de los carga- 
dores. 

Fue tanta la importancia que estos descendientes de extranjeros 
llegaron a adquirir en el tráfico con América a lo largo del siglo xvn, 
negociando con mercancías propias o como intermediarios de sus pa- 
dres o parientes, que en el siglo xvi el Consulado, desalentado por lo 
que consideraba una competencia desleal, dio origen a una serie de 
pleitos, al poner en entredicho su derecho al libre comercio con las 
Indias '”. Todo el problema radicaba en que el Consulado se negaba a 
reconocer su condición de naturales, a pesar de que en 1620 Felipe III 
había declarado a los hijos de extranjeros nacidos en España verdade- 
ros originarios y naturales de ella. Claro que, por otra parte, la propia 
Corona había propiciado la confusión al prohibir en 1623 y 1648 que 
pudieran votar en las elecciones del Consulado y ser, por tanto, elegi- 
dos como prior o cónsules. Con esta disposición recogía el sentir del 
Consulado y de la Casa de la Contratación sobre lo perjudicial que 
sería para el comercio que los extranjeros naturalizados pudieran acce- 
der a los cargos directivos del gremio mercantil, dado que, según la 
Casa, éstos siempre procuraban 


el beneficio de sus provincias parientes y amigos cuyas encomiendas 
y negocios tienen y han quitado a los naturales por no fiarse de ellos 
por sus tratos ilícitos. 


Y precisamente, en observancia de lo dispuesto, en 1623 se anu- 
laron las elecciones consulares por haber salido elegido Juan de Neve, 
hijo de flamenco, y en 1648 se dio por nula la elección como cónsul 
de Luis Bucareli, caballero de la Orden de Santiago, por ser hijo de 


'* M. C. García Bernal, «Los españoles, hijos de extranjeros, en el comercio india- 
no» en La burguesía mercantil gaditana (1650-1868), Cádiz, 1976, pp. 173-182. 
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Antonio María Bucareli, un italiano que había llegado a ser un impor- 
tante cargador en Sevilla ?. 

A estos dos casos se acogería el Consulado en el siglo xvi, a pe- 
sar de que en este tema de las elecciones la misma la Corona había 
entrado de nuevo en contradicción, siguiendo la tónica de supeditar su 
política a los intereses de los comerciantes, fueran naturales o extran- 
jeros, siempre que podía sacar algún fruto de ello. Dispensó así de di- 
cha prohibición a Bartolomé Vivaldo (hijo de genovés, nacido en Se- 
villa), a Juan de Neve (llegó a ser cónsul en 1624), y a Miguel de Neve, 
permitiéndoles ejercer como prior y cónsules por su relevancia en el 
comercio con América. El doble juego de la Corona y del Consejo era 
evidente, pues mientras que, por una parte, se sospechaba de los ex- 
tranjeros y de sus descendientes, se extremaban los rigores contra ellos 
y se prohibía de forma taxativa que pudieran ser elegidos para los car- 
gos directivos del Consulado, por otra, se les abrían las puertas del 
Consulado, se les permitía el acceso a sus puestos directivos (aunque 
Tomás Mañara nunca pudiera beneficiarse del permiso) y se les confia- 
ba un negocio tan importante como el asiento de la avería, pues si 
Tomás Mañara, Bartolomé Vivaldo y Miguel de Neve ejercieron como 
diputados del mismo, hubo ocasiones en que el asiento no fue concer- 
tado con el Consulado, sino que fue firmado con dos extranjeros, Juan 
Núñez Correa y Gonzalo Váez Coutiño, aunque el intento de este úl- 
timo resultase fallido ”. 

Ciertamente, el desconcierto de los hombres del comercio y de 
sus instituciones debía de ser grande ante la política contradictoria de 
la Corona y la casuística que ésta propiciaba. Si bien se intentaba es- 
timular y proteger el comercio indiano, por considerar que éste cons- 
tituía el soporte de la monarquía, ésta, ante su debilidad económica y 
las presiones financieras, no dudaba en hipotecarlo siempre que ello le 
brindara algún rendimiento inmediato. Precisamente por ello y por su- 


20 Veitia Linaje, Norte, cap. XVIL, párrafos 13 y 14, p. 105; García-Mauriño Mundi, 
Margarita, «La precariedad legal de los jenízaros en el Consulado de Cádiz», Temas Ame- 
ricanistas, n.> 8, Sevilla, 1990, pp. 13-15, apud Vila Vilar, Los Corzo y los Mañara, p. 117. 

2 Veitia Linaje, Norte, cap. XVIL, pár. 14, p. 105; Vila Vilar, Los Corzo y los Ma- 
ñara, pp. 119-120, Gil-Bermejo García, «Mercaderes sevillanos (I)», pp. 44; A. Heredia 
Herrera, «Los dirigentes oficiales del Consulado de Cargadores a Indias», Actas de las 
Jornadas de Andalucía y América en el siglo xvn, Sevilla, 1985, vol. 1, pp. 224-225. 
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puesto a cambio de la correspondiente compensación, el presidente y 
los jueces de la Casa de la Contratación solicitaron se dispensara de la 
prohibición a Luis Bucareli en atención a la actividad comercial de su 
padre, aunque no hay constancia de que tal permiso llegara a efectuar- 
se. De esta forma los extranjeros directa o indirectamente, a través de 
personales privilegios o del comercio legal de sus hijos nacidos en Es- 
paña y reconocidos como naturales de ella, lograron poco a poco ir 
desplegando sus redes en el comercio oficial de Ultramar hasta conse- 
guir desplazar a sus legítimos usufructuarios, los cargadores del Con- 
sulado, que pasaron a convertirse en sus representantes. En realidad lo 
que pretendían, según un testimonio de 1612, era 


reducir el comercio de las Indias de que depende la conservación de 
estos reinos en manos de 20 ó 30 mercaderes extranjeros, que serán 
los que con caudal de consideración tratan en Sevilla ?, 


Por supuesto, la Corona no ignoraba el progresivo poder que los 
extranjeros iban adquiriendo en el comercio americano ni lo que era 
un secreto a voces, es decir, las crecientes inteligencias que mantenían 
con los mercaderes españoles, pero por política se veía obligada a di- 
simular, “entre otras cosas por la total dependencia de este comercio 
respecto a la producción extranjera. No hay que olvidar que España 
producía poco y fabricaba menos. Pero serían las intervenciones bélicas 
de España en Europa las que de alguna forma contribuirían a contener 
aparentemente las injerencias comerciales de los extranjeros, al dar ori- 
gen a una serie de medidas represivas a fines del siglo xv1 y principios 
del xvu contra los productos procedentes de los países rebeldes. Fran- 
cia e Inglaterra alzaron sus protestas por el grave perjuicio que las re- 
presalias contra Holanda representaban para su comercio y sus merca- 
deres. Pero también las flotas y los cargadores españoles acusaron sus 
consecuencias, pues mientras que las primeras se encontraron con no 
pocas dificultades para poder reunir sus cargazones, los segundos se 
vieron privados de sus áreas principales de abastecimiento y en gran 
medida perjudicados por los procedimientos contra los que comercia- 
ran con los rebeldes, al estar ellos de una forma u otra involucrados 


2 Chaunu, Séville et 'Atlantique, tomo IV, p. 396. 
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en ese comercio. Por supuesto, los más afectados fueron los mercaderes 
extranjeros radicados en Sevilla que participaban en el comercio ofi- 
cial, dado que, según el regente de Sevilla, ya en 1599 


no pueden tener tantas ganancias [en Sevilla] que basten a suplir lo 
mucho que pechan, y así no me maravillo que estas naciones estén 
indignadas y poco afectas al servicio de Su Majestad; porque hablan- 
do verdad, todas ellas están tan acosadas por jueces de comisión, que 
los que pudieran tener alguna hacienda están sin ninguna, porque por 
solos los derechos que les llevan y las costas que les hacen antes de 


llegar a la pena en que les pueden condenar son tantas, que quedan 
destruidos ”. 


De todas formas, las licencias que por necesidad de las flotas se 
tuvieron que otorgar para importar mercancías de los lugares prohibi- 
dos, los certificados falsos, las operaciones por medio de terceras per- 
sonas y otros arbitrios de esta índole, coadyuvaron a que los productos 
holandeses continuaran llegando a Sevilla y los extranjeros mantuvie- 
ran su preeminencia comercial. Aun así, los holandeses encontraron 
más práctico prescindir de la metrópoli y practicar un intenso comer- 
cio intérlope en América para colocar sus exportaciones. Se desató así 
un intenso contrabando que pronto compartieron las otras potencias 
europeas, animadas no sólo por la política belicista de la monarquía 
española, sino también por una serie de circunstancias del tráfico ame- 
ricano que constituían otros tantos estímulos al comercio ilícito: la li- 
mitación comercial de las flotas oficiales, el rigor y las trabas adminis- 
trativas que entorpecían el comercio legal, el oneroso peso de los 
impuestos, el alto nivel de precios en América, las facilidades que por 
su conveniencia brindaban la población y las propias autoridades ame- 
ricanas a los productos del comercio fraudulento, la venalidad de la 
administración y la envidia y hostilidad de las potencias europeas hacia 
España. 

El comercio intérlope se hacía directamente, arribando clandesti- 
namente los barcos a las costas americanas más desprotegidas, o se ser- 
vía de vías indirectas para colocar sus géneros. Así, en los comienzos 


25 Apud Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, p. 48. Sobre las medidas represivas contra 
los extranjeros a fines del siglo xv1 véanse también las páginas 70-72 y 74-83. 
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del siglo xvu más de 200 navíos partían cada año de Portugal cargados 
de lienzos, paños y sedas de procedencia holandesa, inglesa y francesa 
que, a través de Brasil, inundaban los mercados del Río de la Plata, 
Charcas (actual Bolivia), Chile y Perú, penetrando hasta la misma 
Lima. A partir de 1623, tras la creación en 1621 de la Compañía Ho- 
landesa de las Indias Occidentales, comenzó una constante guerra ma- 
rítima contra los dominios coloniales de España en América, reforzada 
por los asentamientos europeos en el Caribe, que se convirtieron en 
importantes focos de irradiación de un comercio de contrabando que 
acabó consolidándose prósperamente. Las consecuencias económicas de 
este comercio fraudulento fueron incalculables, hasta el extremo de 
que, según la estimación de Álvarez Osorio en su Extensión política y 
económica (1686), el comercio con las Indias se surtía en un cuarto de 
las flotas y galeones que desde Sevilla-Cádiz realizaban el tráfico legal, 
y en tres cuartos de las remesas de contrabado de las potencias 
europeas *, 

Al gravísimo quebranto que representaba el comercio intérlope se 
añadió el hecho, ya comentado, de la creciente influencia de los ex- 
tranjeros en el tráfico legal, de forma que en 1624 ya se denunciaba 
cómo con plena tolerancia oficial la mayor parte de las mercancías que 
se cargaban en las flotas era «hacienda de extranjeros debajo de nom- 
bres de españoles». Para 1639, por ejemplo, 2.000 casas comerciales ex- 
tranjeras, radicadas en Sevilla y conectadas con toda Europa, consti- 
tuían la base de la gran ficción, dado que 


o cargan para el que está en Amsterdam, o le receptan su hermano, 
hijo y pariente, para que vaya pasajero en los galeones con manufac- 
turas engañosas, o abusando de su naturaleza y privilegio, reciben en 
su nombre la hacienda del francés y holandés o de su pariente y fu- 
gitivo de estos Reinos, y la envían en su nombre al que tienen puesto 
por correspondiente en los puertos de Indias, y lo que sale de las ciu- 
dades de España para ellos es con testimonios falsos del lugar adonde 
se remite, como Hamburgo y Amberes, por Amsterdam; Londres y 
Lila, por Ruan, Nantes y Rochela, sin lo que sale en derechura desde 
las Indias, que es el principal intento a que van dichos pasajeros, y a 
excusar que su retorno de lo que partió de España sin registro, vaya 


% Larraz, La época, pp. 54-58. 
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en primer lugar a Holanda y Francia; y en caso que no se pueda con- 
seguir, venga oculto en la misma armada de S. M., que después muy 
fácilmente se ondea. 


En realidad, el monopolio sólo pertenecía a los españoles de 
nombre, pues, como escribía Martínez de la Mata hacia 1656, era 


infelicísimo el comercio que a España le ha quedado con las Indias; 
porque, ¿de qué sirve el traer tantos millones de mercaderías y de pla- 
ta y oro la flota y galeones con tanta costa y riesgo, si viene en per- 
muta y trueco de haciendas de fuera del reino..., quedando los espa- 
ñoles por míseros sirvientes y pobres recueros? ”. 


Y el mismo Veitia Linaje escribía en el siglo xvn con evidente 
amargura que 


por no haber sabido favorecer, fomentar, estimar y premiar los co- 
merciantes, está hoy lo más de los comercios en poder de extranjeros, 
que se han hecho señores de ellos, enriqueciendo y ennobleciéndose 
con lo mismo que nosotros estamos despreciando ?*. 


Con ello se demuestra que la opulencia de Sevilla a fines del siglo 
xv1I y sobre todo en la primera mitad del XVII tenía bastante de artifi- 
cial y mucho de inestable. Basada su prosperidad en el comercio con 
las Indias, cualquier cosa que alterase este lucrativo intercambio reper- 
cutía de inmediato en su eufórica bonanza. El desfallecimiento del trá- 
fico comercial perceptible a partir de 1608 y su precipitada caida desde 
1622, combinados con el crecimiento de la influencia y del contraban- 
do extranjeros, permitían vislumbrar el peligro que acechaba a la Ca- 
rrera de Indias y, por tanto, a Sevilla y a sus cargadores. Sólo faltaba 
para que estos funestos presagios desembocaran en una catástrofe irre- 
mediable que se reconociera la incapacidad del Guadalquivir para con- 
tinuar como vía del gran comercio interoceánico. Y ello sucedería en 
1680, al trasladarse la cabecera de las flotas de Sevilla a Cádiz. Este 
cambio arrebataría definitivamente de la secular dependencia de Sevilla 


25 Apud Larraz, La época, pp. 56-57. 
2 Veitia Linaje, Norte, cap. XVII, pár. 2, p. 118. 
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el control del comercio americano, es decir, lo único que fundamen- 
taba su riqueza. 


INVERSIONES DEL CAPITAL COMERCIAL 


La presencia de los extranjeros en Sevilla y la atracción que desde 
un principio provoca en ellos el gran negocio americano van a tener 
profundas repercusiones en la sociedad local e, incluso, en la nacional. 
Siguiendo su ejemplo, la nobleza castellana y, más en concreto la an- 
daluza, comenzará a invertir sus fondos en la gran empresa americana, 
al principio tímidamente y de forma indirecta, pero después, conforme 
se intensifica la afluencia de metales preciosos, ya de un modo franco, 
hasta llegar el momento en que no hay en Sevilla, Cádiz y sus alrede- 
dores caballero o título nobiliario que no esté involucrado en algún 
tipo de actividad mercantil. En un proceso inverso, los comerciantes 
que al socaire del comercio americano se van enriqueciendo empiezan 
a invertir sus beneficios en la compra de hidalguías y bienes raíces, 
procurando, siempre que su patrimonio y riqueza lo permite, vincular 
éstos a un mayorazgo y a un título nobiliario. En esta línea, tratan de 
entroncar matrimonialmente a sus descendientes con miembros de la 
nobleza hasta conseguir que adopten la mentalidad y el género de vida 
característicos de los nobles. 

Este doble proceso convergente de mercantilización de la nobleza 
y ennoblecimiento de los comerciantes enriquecidos que es manifiesto 
a escala nacional, se intensificará sensiblemente en la sociedad andalu- 
za que se vincula a las Indias, siendo claramente apreciable en el dicho 
popular de «padre comerciante, hijo caballero, nieto pordiosero». 
Mientras que el noble negocia para mantener la dignidad de su título, 
sin renunciar a sus hábitos y patrones de comportamiento, el merca- 
der, consciente de que se halla inmerso en una sociedad donde el nivel 
de estimación de los tratos está muy por debajo del de la renta, pro- 
cura invertir en propiedades y tiende a abandonar su profesión en 
cuanto su caudal se lo permite para vivir «de rentas» y adoptar las for- 
mas de vida nobiliarias. En el caso del cargador a Indias esta tendencia 
del capital hacia formas estáticas se ve reforzada por la inseguridad y 
el riesgo que conlleva el tráfico ultramarino que le impulsa a buscar en 
la tierra una salvaguarda frente a los vaivenes del comercio. Como 
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consecuencia de todo ello, el capital comercial no siempre se orienta 
hacia actividades productivas y en muchos casos el proceso de acu- 
mulación se quiebra precozmente, con lo que no llegan a constituirse 
importantes dinastías familiares de comerciantes-banqueros ni grandes 
casas o compañías comerciales que puedan rivalizar con las extranjeras 
a largo plazo. Y aunque hay también que tener en cuenta que en mu- 
chas de las inversiones de los mercaderes el interés productivo era tan 
importante como el social, por la rentabilidad que podía producir un 
señorío o el contar con sus propios productos para la exportación, no 
cabe duda de que en sus aspiraciones nobiliarias, propias de una socie- 
dad en la que la función y el prestigio seguían determinando la jerar- 
quía social, está la explicación de por qué tarda tanto en desarrollarse 
en Andalucía una verdadera burguesía mercantil. 

El ambiente de prosperidad de Sevilla en el siglo xv1 y principios 
del xvu propiciaba sin duda esta movilidad social, toda vez que los 
cuantiosos beneficios obtenidos permitían canalizar parte del capital del 
comercio con el Nuevo Mundo hacia propiedades rústicas y urbanas, 
hasta entonces casi siempre en manos de la nobleza. No en vano había 
en la ciudad, según testimonios de la época, mercaderes que «podían 
permitirse el lujo de comprarse tres buenas casas de campo en las afue- 
ras de Sevilla, dotar a sus hijas con 240.000 ducados y tener las manos 
libres para dedicarse a otras ocupaciones importantes». El famoso mer- 
cader Juan Antonio Corzo, también conocido como Juan Antonio Vi- 
centelo de Leca, podría muy bien ser un ejemplo al respecto, dado que 
dotó a su hija con una suma semejante al casarse con el conde de Gel- 
ves, y a pesar de ello el capital consignado en su testamento alcanzó 
la increíble suma de 1.600.000 ducados ”., 

Sin duda las inversiones inmobiliarias en la ciudad fueron propi- 
ciadas por el auge que experimentó la construcción en Sevilla a lo lar- 
go del siglo xvi impulsada por el incremento de la población y el es- 
tíimulo de la revolución de los precios. En realidad, el considerable 
aumento de los alquileres desató una gran furia especulativa ante la de- 
manda de solares disponibles para construir nuevos edificios, lo que 


2 Dominguez Ortiz, Orto, pp. 85-88; Céspedes del Castillo, Las Indias, pp. 457- 
458; Pike, Aristócratas, pp. 103-104 y 118, donde aparece la cita recogida; Lorenzo Sanz, 
Comercio, vol. 1, pp. 112-116. 
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además de revalorizar los terrenos e impulsar la actividad constructora, 
contribuyó a transformar la apariencia de la ciudad. Junto a los blo- 
ques de casas para especular, empezaron a surgir suntuosas mansiones 
de los hombres de negocios, signos visibles de su opulencia, que sus- 
trajeron una buena parte del capital comercial. 

Juan de la Barrera, destacado miembro de la aristocracia mercantil 
sevillana en la década de 1530, fue sin duda uno de los mercaderes 
que más diversificaron sus inversiones, repartiéndolas entre las Indias y 
España. En el Nuevo Mundo se interesó por la cría de ganado, tenien- 
do importantes rebaños en Puerto Rico, y por la búsqueda de perlas 
en la costa venezolana, en aguas de la isla de Cubagua, lo que en cier- 
ta ocasión le reportó un beneficio de 400.000 maravedís. Ya instalado 
en Sevilla, se preocupó de invertir en propiedades rústicas, pues consta 
que en 1534 alquiló al duque de Medina Sidonia la dehesa del Carri- 
zal y que poseía una finca de olivares en Almensilla con casa, bodega 
y molino. En su ascenso social no cabe duda de que desempeñaron un 
importante papel los cargos que en Sevilla llegó a ocupar gracias a su 
capital, pues si en 1530 ya era almojarife mayor, en 1534 se le registra- 
ba como jurado de la ciudad. Pero sin duda su categoría de plebeyo 
ennoblecido provino sobre todo del matrimonio de su única hija y he- 
redera Ana de la Barrera con el caballero veinticuatro de Sevilla Mel- 
chor Maldonado de Saavedra, vecino suyo en el barrio de San Barto- 
lomé, adonde Juan de la Barrera se había mudado en 1540 
posiblemente persiguiendo el tan anhelado prestigio social. Al igual que 
otros mercaderes enriquecidos, no olvidó asegurar su posición social 
con donativos a instituciones religiosas y caritativas. Asignó así en 1540 
una renta a la iglesia de San Pedro de Huelva, su patria chica, fundan- 
do además el convento de las Agustinas de Nuestra Señora de la En- 
carnación. Su legado de 200.000 ducados a instituciones caritativas fue 
sin duda uno de los más importantes de la ciudad, dado que entre 
otras obras de beneficiencia cubría los fondos necesarios para propor- 
cionar dotes a veinte jóvenes pobres y para otorgar siete becas anuales 
a otros tantos muchachos que estudiaran en la Universidad de 
Salamanca *. Hay que tener presente que el ennoblecimiento no sólo 
exigía unos signos externos distintivos de la nueva posición (casas y 


2% Pike, Aristócratas, pp. 113-115 y 117-121; Otte, «Los mercaderes», pp. 101-105. 
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mobiliario ostentosos, carruajes, numerosa servidumbre, etc.), sino tam- 
bién unas pautas de comportamiento propias del grupo social que se 
pretendía emular, y que incluían el ser dadivosos, fundar capellanías, 
mantener patronatos o asumir una serie de cargas religiosas y benéficas 
acordes con el prestigio adquirido. 

Diego Caballero, oriundo de Sanlúcar de Barrameda, fue otro de 
los comerciantes de los primeros tiempos que más ascendieron social- 
mente merced al capital atesorado en el comercio trasatlántico, ya que 
llegó a convertirse, según Otte, en el mercader individual más grande 
del reinado de Carlos 1. Presente en Santo Domingo desde 1512, don- 
de tenía a su cargo «la cuenta y razón» de todas las expediciones de 
rescate organizadas en La Española, fue uno de los primeros empresa- 
rios de las pesquerías de perlas de Cubagua, en donde le representó 
como factor Alonso Díaz de Gibraleón. Pero sus actividades comercia- 
les cubrieron también los mercados de México y Perú, de donde le lle- 
gaban constantemente importantes remesas de caudales. Fue así como 
pudo adquirir en 1549 una veinticuatría en el cabildo de Sevilla por 
un millón de maravedís y comprar una hacienda de olivares cerca de 
Espartinas. Preocupado, como otros mercaderes ricos, por tener des- 
pués de su muerte un lugar de descanso acorde con su dignidad social, 
dotó una capilla en la catedral de Sevilla donde, bajo el retablo de Pe- 
dro de Campaña, fueron enterrados él y su hermano con sus esposas e 
hijos. Pero serían sus descendientes los que se beneficiarían de su em- 
peño por encumbrarse socialmente y los que culminarían todo el pro- 
ceso de ennoblecimiento, ya que en el siglo xvn Diego Caballero de 
Cabrera, el titular entonces del mayorazgo fundado por Diego Caballe- 
ro, compraría en 1631 el señorío de Espartinas y conseguiría para su 
familia el marquesado de Casal ”. 

El tinerfeño Gaspar de Arguijo, otro magnate de las Gradas de la 
Catedral, procuró salvaguardar los beneficios de sus negocios mercan- 
tiles con seguras y rentables inversiones en fincas rústicas y urbanas. 
Dedicado desde muy joven al comercio ultramarino, asentó al princi- 
pio su base de operaciones en Honduras, donde consiguió amasar una 
respetable fortuna, pues en 1562 era considerado como un hombre rico 
«y en más cantidad de 10.000 ducados». Quizá ello fue lo que le de- 


2 Otte, «Los mercaderes», pp. 105-107. 
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cidió a instalarse de forma definitiva en Sevilla, siendo ya en 1566 re- 
conocido como vecino del barrio de San Salvador. La capital andaluza 
se convirtió así en la base de sus múltiples operaciones comerciales, 
que a partir de esta fecha se centraron sobre todo en la trata de negros 
y en las exportaciones de vino canario, para lo que contaba con una 
pequeña flota propia, pues se sabe que al menos era dueño de tres bar- 
cos y que a veces por la envergadura de sus negocios recurría también 
a fletar naves de alquiler. Su intensa actividad comercial le hizo pros- 
perar rápidamente, de modo que en poco tiempo ya era reputado 
como un comerciante de categoría que refrendaba su desahogada po- 
sición con el alquiler en 1567 de «unas casas principales» en el barrio 
de San Andrés, lindando con la calle Real, por la elevada cantidad de 
68.000 maravedís al año. Sin embargo, sus aspiraciones sociales culmi- 
naron en 1574 con la compra de una palaciega mansión en una de las 
más prestigiadas zonas de la ciudad, junto a la plaza de la Encarnación 
y la calle Real, por la respetable cantidad de 9.000 ducados. En cierto 
modo la nueva morada, que podía competir con las mejores de la aris- 
tocracia hispalense, se convertía en el símbolo de su éxito. 

Poco a poco sus negocios se diversificaron, sobre todo cuando el 
manejo del dinero empezó a atraerle más que el de mercancías y de- 
cidió transferir gran parte del comercio con las Indias a su hermano 
Diego para centrarse cada vez más en operaciones financieras, funcio- 
nando con las rentas de los juros situados en el almojarifazgo mayor 
de Sevilla y el almojarifazgo mayor de Indias. Su ambición de títulos 
y honores le llevaría a dedicar una parte de su capital a la compra de 
cargos que le aseguraban poder y dignidad y a orientar sus inversiones 
hacia bienes raíces, casas y tierras, que además de consolidar su poder 
económico contribuían a proporcionarle el ansiado prestigio social. Y 
así, además de ostentar por un tiempo el cargo de Tesorero de las Ren- 
tas Reales de las Islas Canarias, consiguió el título de Lugarteniente de 
Almirante Mayor de Castilla a cambio de imponer sobre el valor del 
mismo 21.000 ducados, lo que además de proporcionarle una renta de 
3.000 ducados anuales le abrió la puerta del cabildo sevillano, donde 
consiguió una de sus veinticuatrias. Paralelamente invirtió en casas y 
fincas rústicas, de modo que a su muerte dejó a su mujer e hijo, ade- 
más de las rentas de sus inversiones financieras y de la veinticuatría 
(7.000 ducados), cuatro cortijos en el término de Utrera valorados en 
13.593.750 maravedís, otro en el aljarafe de Sevilla estimado en 39.500 
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ducados, donde tenía almacenadas 5.000 arrobas de vino y 2.500 de 
aceite, y un sexto en términos de Lebrija que había comprado por 
1.687.500 maravedís; en Sevilla le pertenecían «ocho pares de casas, la 
una principal y las siete accesorias» que había adquirido por 4.128.650 
maravedís, diez «posesiones» en la Alfalfa evaluadas en 7.354.000 ma- 
ravedís y, por último, «unas casas principales, con agua de pie, jardín 
y Otras casas junto a ellas», donde vivía la familia, apreciadas en 
4.500.000 maravedís. No cabe duda de que el comercio con las Indias, 
a pesar de sus avatares y riesgos, le había permitido amasar una impor- 
tante fortuna que supo aprovechar para consolidar una elevada posi- 
ción social en la urbe hispalense. Pero fue su hijo, el poeta Juan de 
Arguijo, el que se benefició de su empeño, ya que llegó a convertir- 
se en un noble sevillano que dilapidó su riqueza en fiestas y recep- 
ciones”, 

Aunque en el caso de los Jorge la quiebra de 1567 interrumpiera 
el proceso de enriquecimiento, es indudable que esta poderosa com- 
pañía llegó a ganar la batalla en la lucha por la supremacía en el co- 
mercio transatlántico. Por ello no extraña que una buena parte del ca- 
pital de los Jorge estuviera invertido en bienes raíces, tal como quedó 
reflejado en el inventario que se hizo de los bienes de la firma a la 
muerte de la esposa de Gaspar Jorge en 1564. Para esta fecha la fortuna 
de la compañía ascendía a casi 128 millones de maravedís, de los que 
unos 21 millones correspondían a casas situadas en los más significa- 
dos barrios o colaciones de Sevilla (unos 5 millones) y a importantes 
heredades de viñas, olivares y ganado que se estimaban en algo más de 
16 millones, destacando al respecto la finca de Alamedilla (Carmona) 
valorada en unos 10.300.000 maravedís. Del resto, la mayor parte del 
capital estaba invertido en mercancías (74.5 millones), y sólo unos 14 
millones estaban situados en juros. Y aunque de tan importante caudal 
había que deducir los 41 millones que representaban el capítulo de 
deudas en su contra, todavía quedaba un capital líquido apreciable 
(unos 86 millones) que, sin embargo, no fue suficiente para salvar a los 
Jorge de la quiebra, perdiéndose toda su fortuna al tenerse que amor- 
tizar las inmensas obligaciones contraídas por la compañía *. 


30 S, B. Vranich, «El negociante tinerfeño Gaspar de Arguijo (1532-1594). Historia 
de un éxito», Anuario de Estudios Atlánticos, n.? 26, Las Palmas, 1980, pp. 561-612. 
3 Lorenzo Sanz, Comercio, vol. 1, pp. 296-300. 
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Quien sin duda se aprovechó de la quiebra de los Jorge fue Juan 
Antonio Corzo, que en 1578 adquirió en almoneda dos de sus más 
importantes fincas, la Alamedilla de Carmona por 27.500 ducados y la 
del Castañalejo en Cazalla por 15.200 ducados. Indudablemente el in- 
terés productivo pesaba en este caso tanto como el social, ya que con 
estas adquisiciones se aseguraba una importante cantidad de vino y 
aceite para atender sus necesidades como cargador que, por otro lado, 
ya tenía en parte cubiertas con la finca que poseía en las inmediacio- 
nes de Sevilla de la que extraía vino y harina para exportar a Indias y 
en donde se amasaba el bizcocho para el aprovisionamiento de las na- 
ves. Otro cortijo en Utrera, cuya sementera tenía arrendada, le proveía 
además de pan en abundancia. La mayor inversión estuvo, sin embar- 
go, en la compra de lo que constituiría su gran propiedad: las villas de 
Cantillana, Brenes y Villaverde por las que pagó la fabulosa suma de 
150.000 ducados. Aquí el poder y el prestigio se combinaban con el 
interés económico, dado que la operación incluía una amplia jurisdic- 
ción sobre las tres villas, el derecho a nombrar sus justicias y adminis- 
tradores y un importante patrimonio en edificios, tributos y rentas. Para 
redondear la operación compró también en términos de Cantillana el 
cortijo de Benadeva, que rendía al año 57.800 maravedís, un pedazo 
de tierra calma para su venta en solares y unos olivares con su molino 
que rentaban anualmente 105.938 maravedís. 

Muchas de estas propiedades fueron vinculadas al mayorazgo que 
fundó en 1769 a favor de su hijo Juan Antonio Corzo Vicentelo, tam- 
bién conocido como Juan Vicentelo Bocha, y de sus sucesores y des- 
cendientes, gracias a lo cual lograrían ser preservadas de los despilfarros 
de su primogénito. Pero además poseía otras que quedaron al margen 
del mismo, como el cortijo de la Boca de Huéznar en el término de 
Villanueva, del que extraía una renta de 6.000 maravedís para el Hos- 
pital de San Lázaro, y las fincas situadas en Alcalá del Río y la Rinco- 
nada. 

Tampoco faltaron sus inversiones en bienes raíces urbanos, ya que 
poseía varias casas en la ciudad, alguna de ellas, como la de la calle 
Bayona, vinculada al mayorazgo. Pero sus mayores inversiones estuvie- 
ron quizá en las casas que adquirió para su residencia familiar en cuan- 
to que éstas constituían un índice de su prosperidad y de su escalada 
social. Buscando vivir en una morada que exteriorizara su riqueza y 
magnificencia, Juan Antonio Corzo abandonó muy pronto su vivienda 
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en Triana para trasladarse al barrio de Santa María, que para entonces 
era estimado como el mejor sitio de la ciudad, al albergar en sus lími- 
tes no sólo las mansiones de los comerciantes más destacados, sino 
también edificios e instituciones tan importantes como la Catedral, los 
Alcázares, la Casa de la Contratación, la Casa de la Moneda, la Adua- 
na y la Alhóndiga de la Sal. No en balde sería también la colación 
elegida para establecer la Casa Lonja de los mercaderes. Y en ella 
adquirió en 1561 por 4.200.000 maravedís lo que más tarde, tras suce- 
sivas ampliaciones, sería el palacio de Yanduri, magnífica mansión que 
todavía hoy deja entrever su antiguo esplendor. La gran casa pertene- 
cería durante siglos a los condes de Cantillana a cuyo mayorazgo que- 
dó vinculada, dado que el primer conde fue un nieto del Corzo, don 
Juan Vicentelo y Toledo. 

Serían, pues, los descendientes los que progresarían socialmente al 
amparo de la inmensa riqueza acumulada por Juan Antonio Corzo, ya 
que éste, a diferencia de otros mercaderes, no pareció nunca interesado 
en conseguir un hábito en las órdenes de caballería y el único cargo 
importante que obtuvo, como era una veinticuatría en el cabildo sevi- 
llano, nunca llegó a ejercerlo. Quizá no consideró importante invertir 
su capital en la adquisición de cargos públicos para refrendar una po- 
sición social que él estimó podía consolidar mediante estrechas relacio- 
nes con miembros de la nobleza, como lo demuestra el que lograra 
convertir a su hija en condesa de Gelves y duquesa de Veragua, me- 
diante la aportación de la dote más alta (250.000 ducados) de cuantas 
se conocen. 

Sí estuvo interesado en diversificar sus inversiones, por lo que al 
tiempo que compraba fincas rústicas dedicaba parte de su capital a la 
compra de juros. Aunque tratadistas de la época, como Cellorigo, con- 
denaban este tipo de inversiones por considerar que representaban para 
España la peste y la perdición, la verdad es que ofrecían buenas rentas 
y eran bienes bastante negociables de los que se podía disponer en 
tiempos de necesidad. De ahí que, como apuntaba el presidente del 
Consejo de Hacienda en 1617, se tuvieran, junto con los censos, «por 
ganancia mayor que la del trato y comercio, la labranza y crianza». 
Con todo, no hay que olvidar que no siempre los comerciantes tendie- 
ron por gusto a invertir su dinero por este sistema, pues, como ya se 
ha visto, en bastantes ocasiones los cargadores y el propio Consulado 
fueron obligados receptores de este tipo de pago a cambio de incauta- 
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ciones de metales preciosos o préstamos forzosos requeridos por la Co- 
rona. No era éste, sin embargo, el caso de Juan Antonio Corzo, que 
invirtió, al parecer de forma voluntaria, una pequeña fortuna (más de 
31 millones y medio de maravedís) en juros que estaban impuestos so- 
bre las alcabalas, almojarifazgo mayor y el diezmo del aceite de Sevilla 
y que él vinculó en su mayor parte al mayorazgo. No está de más re- 
señar que la renta anual, de algo más de dos millones de maravedís, 
que percibía por estos juros era superior a la que le devengaban sus 
posesiones de Cantillana, Brenes y Villaverde, por las que había paga- 
do nada menos que 150.000 ducados. 

La opulencia y la riqueza fueron los signos externos del encum- 
bramiento social de Juan Antonio Corzo, uno de los mercaderes más 
poderosos del siglo xvI, que a su muerte dejó testimonio de una libe- 
ralidad digna de su rango a través de una serie mandas religiosas in- 
cluidas en su testamento. Evidentemente, no sólo había sabido «hacer 
las Indias», sino también labrarse una prestigiada posición social que 
sus descendientes se encargarían de afianzar. 

Sólo cabe, por último, reseñar el caso del famoso Miguel Mañara 
para tener una idea más completa de los cauces por los que discurrió 
el capital comercial durante el siglo xv1 y primera mitad del xvm. Lo 
primero que llama la atención es el escaso interés que este gran mer- 
cader, a diferencia de su pariente Corzo, demostró por la propiedad de 
la tierra, pues sólo se le conoce la posesión de un molino en la ribera 
del Guadalquivir y término de Arahal que le rentaba al año la exigua 
cantidad de 2.850 reales y que vinculó a su mayorazgo. La explicación 
de éste, un tanto insólito, desapego por la tierra y el prestigio que ella 
conllevaba podría estar en la depreciación que experimentaron las ren- 
tas agrícolas a lo largo del siglo xv1 y en la tendencia de los mercaderes 
del siglo xvn a invertir su capital en otros campos. Lo cierto es que 
Tomás Mañara canalizó la mayor parte de sus inversiones hacia la 
compra de juros, fundando sobre la mayor parte de ellos el mayorazgo 
que instituyó en 1638 a favor de su hijo mayor, Juan Antonio Mañara. 
De estos juros, repartidos en rentas diferentes, como el almojarifazgo y 
las alcabalas de Sevilla, el servicio de millones o las salinas de Anda- 
lucía, sólo los vinculados al mayorazgo llegaron a sumar 86 millones y 
medio de maravedís con una renta anual de casi cuatro millones y me- 
dio de maravedís. De los otros no vinculados y situados sobre el ser- 
vicio de millones de Salamanca y de Toro percibía una renta de 
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150.000 y 93.500 maravedis, respectivamente. Es evidente que Mañara, 
al igual que otros hombres de negocios sevillanos, veía en los juros 
una renta segura frente a la inestabilidad de un comercio cada vez más 
controlado por los intereses foráneos. 

Su deseo de integrarse plenamente en la sociedad sevillana y en la 
Universidad de Mercaderes a Indias debió de influir a la hora de pla- 
nificar sus negocios e inversiones, toda vez que una buena parte de su 
fortuna la dedicó a otorgar préstamos al Consulado cada vez que éste 
se veía de una forma u otra acosado por la Corona. Los fuertes inte- 
reses del 10% y el 12 % que reportaban estos créditos los convertían 
en una inversión rentable, sobre todo porque en principio debían ser 
amortizados con algunos de los impuestos —avería, lonja, Balbas, to- 
neladas, etc.— que administraba el Consulado, aunque en la práctica 
muchos de estos préstamos acabaron constituyendo una deuda inco- 
brable y originando complejos y dilatados pleitos. Ello explica que en 
1660, muerto ya Tomás Mañara, sus descendientes aún siguieran per- 
cibiendo una gran parte de estas rentas. 

Todo ello no le restó, sin embargo, capital para invertirlo en lo 
que constituía el emblema de toda persona que se preciara de noble: 
una mansión acorde con la categoría social que anhelaba. Al igual que 
otros mercaderes, pasó por distintas viviendas antes de instalarse en la 
que sería su morada definitiva, la situada en la calle Levíes, en la co- 
lación de San Bartolomé, que adquirió en 1623 por 13.000 ducados 
(4.875.000 maravedís) y en la que invirtió otros 20.000 más para me- 
jorarla. Lujosos muebles importados, tapicerías de Bruselas, biombos de 
China, valiosos cuadros, objetos de plata labrada y un sinfín de obje- 
tos de valor y detalles de lujo contribuían a exornarla y realzar la opu- 
lencia que se pretendía exhibir para su reconocimiento en la sociedad. 
El fastuoso oratorio, símbolo de la religiosidad de la familia y de su 
importancia social, constituía otro valor añadido, ya que terminaba por 
darle la impronta de casa noble que tanto se deseaba, y que se refor- 
zaba con la concurrencia de esclavos, criados, factores, secretarios y 
magníficos coches y caballos. 

En su afán por ascender dentro de la sociedad sevillana y llegar a 
formar parte de sus más altas esferas, Tomás Mañara no va a regatear 
dinero ni esfuerzos para obtener cargos de renombre o hábitos nobilia- 
rios para él y sus hijos. Sólo llegó Mañara, sin embargo, a ostentar el 
cargo de consiliario del Consulado y a ser reconocido como familiar 
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del Santo Oficio, que le garantizaba su pureza de sangre. Pero la situa- 
ción fue diferente para sus hijos, toda vez que su meta fue conseguir 
para ellos un asiento en el cabildo sevillano. La oportunidad se le brin- 
dó cuando salió a pública subasta el cargo de Alcalde de la Herman- 
dad, prestigioso puesto del cabildo por el que pagó la importante suma 
de 21.620 ducados y que puso a nombre de su primogénito, Juan An- 
tonio Mañara. Y a fuerza de esgrimir sus muchos servicios pecuniarios 
a la Corona, logró también que se les otorgara el hábito de Santiago a 
dos de sus hijos, Juan Antonio y Miguel, a pesar de que éste último 
era de corta edad. El poderoso mercader supo, pues, rentabilizar su ca- 
pital tanto en el plano económico como en el social, llegando a com- 
pletar todo el proceso de ascenso social, al alcanzar para sus hijos el 
tan codiciado ennoblecimiento *. Precisamente uno de ellos, Miguel 
Mañara, lograría además dejar una profunda huella en la ciudad his- 
palense por sus grandes y meritorias obras de mecenazgo y caridad, 
destacando al respecto su labor benefactora en el conocido Hospital de 
la Caridad de Sevilla *. 

En todos los ejemplos expuestos se evidencian unas pautas de 
comportamiento similares, en cuanto que el capital acuñado en el co- 
mercio con América fue utilizado más como instrumento para alcanzar 
un alto grado de nivel social que como un factor de producción. Su- 
pieron darse cuenta los mercaderes sevillanos de que vivían en una 
época en la que la riqueza podía operar como factor de estratificación 
social, dado que al decir de entonces, «la falta de riqueza es causa de 
humillación y bajeza, y así en el mundo más se ve estimar y venerar 
en los hombres la plata que otras calidades y talentos» *. Aprovecha- 
ron, en consecuencia, la posición de privilegio que les otorgaba la for- 
tuna adquirida en sus actividades mercantiles para medrar socialmente, 
conscientes del poder del dinero para lograr su máxima aspiración: el 
ennoblecimiento. Y es que, por otra parte, a pesar de la consideración 
y el poder que la plata confería, todavía los ideales caballerescos de la 


2 Vila Vila, Los Corzo y los Mañara, pp. 135-177. 

% Granero, en D. Miguel Mañara, hace un estudio biográfico de este insigne per- 
sonaje. 

Y Apud Vila Vilar, Los Corzo y los Mañara, p. 154. Enriqueta Vila facilita también 
en las páginas 204-207 los nombres de infinidad de comerciantes que se valieron de su 
capital para encumbrarse socialmente. 
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Edad Media seguían imponiendo la tónica a la sociedad, primando los 
modos de vida y de comportamiento nobiliarios. Era lógico, por tanto, 
que los cargadores enriquecidos, impregnados de la ideología castellana 
del honor, intentaran dignificar su profesión y buscaran una rápida as- 
censión social, rodeándose para ello de todos los signos externos que 
distinguían a la nobleza a fin de identificarse plenamente con ella. Di- 
rigieron por ello sus caudales hacia todo. lo que podía coadyuvar a su 
promoción social, y aunque muchas de sus inversiones combinaron el 
interés productivo con el social a fin de seguir enriqueciéndose, no 
cabe duda de que el carácter improductivo de sus inversiones suntua- 
rias determinó en gran medida el atraso económico que durante siglos 
habría de arrastrar la región andaluza. 
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SEVILLA SUFRE, EL COMERCIO LLORA 


Las décadas centrales del siglo xvH trajeron a la conciencia colec- 
tiva española en forma de sublevaciones interiores, derrotas externas y 
ralentización de todos los ritmos el poder limitado de su nación en el 
concierto internacional y de su monarquía en la gobernación domésti- 
ca. Tanto había sido el peso del imperio, tanta la demanda sobre los 
súbditos, que los reinos de fuera de Castilla se vieron arrastrados a la 
forma extrema de protesta: la sublevación. Semejante cáncer debió ha- 
ber sido diagnosticado con antelación pues no pudo producirse de la 
noche a la mañana. ¿Cómo era posible que el mayor imperio conoci- 
do alimentara en su mismo seno tales síntomas de división? ¿Qué po- 
día haber causado de forma directa el alzamiento de Cataluña y Por- 
tugal? Existían razones más que suficientes para dudar de la fidelidad 
de Portugal, cuya unión databa sólo de hacía 60 años, sin que hubiera 
llegado a integrarse plenamente en la monarquía española. El reino de 
Aragón no se dejó arrastrar en su totalidad por el movimiento subver- 
sivo, demostrando con ello las diferencias internas del propio Reino 
entre catalanes, aragoneses y valencianos. 

La chispa que prendió el fuego de la sublevación en Cataluña sur- 
gió de las repetidas demandas de Olivares para contribuir a la lucha 
contra los franceses, cuando apenas quedaban recursos humanos y ma- 
teriales, situación que era particularmente grave en Cataluña por la caí- 
da del comercio mediterráneo y por la grave crisis que atravesaba Bar- 
celona. El último empujón lo producirían las tropas enviadas para 
frenar a los franceses en el Rosellón, que dado lo avanzado de la esta- 
ción hubieron de invernar en la comarca, ocasionando constantes en- 
frentamientos con los payeses a causa de las contribuciones que les exi- 
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gían para su subsistencia, que de no obtenerlas las tomaban por la 
fuerza. Así desembocó la tensión en los sucesos del Corpus de Sangre 
en Barcelona, cuando els segadors enfurecidos asesinaron al virrey. Aho- 
ra no sólo se debilitaban las fuerzas frente al enemigo francés, sino que 
los catalanes lo llamaron en su defensa contra las tropas castellanas en- 
viadas por Olivares para sofocar la revuelta. No sólo estaban en entre- 
dicho los proyectos imperiales, sino incluso la propia supervivencia pe- 
ninsular. Y todo eso sucedía al imperio más grande del momento. 
¿Podría usarse el rigor para aplastar el levantamiento o sería necesaria 
la benevolencia para salvar lo que se pudiera? 

Portugal aprovechó hábilmente las dificultades españolas en Eu- 
ropa y Cataluña para alzarse con gran unidad interna, de modo que 
no hubo fisuras entre pueblo y dirigentes, seguramente en la convic- 
ción de que Castilla no podría hacer nada contra ella. Si los motivos 
fueron similares a los de Cataluña para el alzamiento, a saber, las con- 
tinuas peticiones de servicios a la causa común y los excesivos impues- 
tos, el resultado no pudo ser más distinto, porque una vez coronado 
el duque de Braganza como Juan VI y reconocido con rapidez por las 
potencias europeas, ya no hubo medio de torcer el camino emprendi- 
do en solitario, aunque para España siguiera siendo una cuestión no 
resuelta, 

Otros conatos levantiscos se produjeron durante la misma década 
en Andalucía, Aragón, Navarra, liderados por nobles, como el del du- 
que de Medina Sidonia, que no encontraron el respaldo popular y fue- 
ron rápidamente eliminados. Aunque no tuvieran éxito, produjeron la 
impresión de que todo el país se iba a disgregar y sus piezas irían a 
parar a quienes de alguna manera los apoyaban, a saber, franceses y 
portugueses. 

Por lo que respecta a los cargadores, mucho tuvo que afectarles, 
porque se hallaban directamente vinculados al poder monárquico y 
porque su suerte dependía del curso de las relaciones externas con los 
países europeos. Por primera vez se palpaba el fracaso con la sensa- 
ción de impotencia para salir del mismo, dada la degradación progre- 
siva de una monarquía sometida a endogamia y a unos ministros in- 


capaces de ajustarse a la realidad de lo que se podía pedir a un pueblo 
exhausto. 
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Como ya han puesto de manifiesto Earl Hamilton y Pierre Chau- 
nu con sus análisis cuantitativos sobre los precios y el movimiento na- 
val con Indias, España alcanzó a mediados de siglo cotas abismales de 
degradación del dinero y de la actividad económica, tanto como del 
comercio. Hay acuerdo en el análisis, aunque no tanto en los porme- 
nores de las causas, o en la profundidad de cada fenómeno. Además, 
el depresivo siglo xv fue un período demasiado largo como para no 
conocer altibajos y fases diferentes. Antonio Domínguez Ortiz ha pe- 
netrado como nadie en la realidad, sobre todo social, de una España 
decadente pero orgullosa. Henry Kamen, en su brillante estudio sobre 
el último tercio del siglo xvH, logra acumular testimonios abundantes 
sobre indudables signos de recuperación que no siempre lograron fra- 
guar. También con respecto al comercio indiano esta misma tesis de 
una ligera recuperación desde mediados de siglo ha sido defendida por 
Lutgardo García Fuentes !. 

El paisaje español, mayoritariamente rural, había sido conmocio- 
nado por las responsabilidades de gobernar un imperio que se había 
llevado parte de sus gentes de forma definitiva bien en la emigración 
hacia las Indias, bien como bajas de las guerras mantenidas en los cam- 
pos de batalla europeos. Para completar el cuadro de defecciones de- 
mográficas, terribles epidemias asolaron la geografía peninsular a me- 
diados y finales del siglo xvm como consecuencia de las crisis de 
subsistencia generadas en malas cosechas. No menos de medio millón 
de personas perdieron la vida durante la peste desarrollada entre los 
años 1647 y 1652 en los reinos de Castilla y Aragón, y que tuvo es- 
pecial repercusión en Sevilla. Igualmente en el decenio 1676-1685 aca- 
so otro cuarto de millón de gentes fueron arrebatadas por nuevas pes- 
tes, si bien en esta ocasión no se notó tanto el impacto porque la 
población había comenzado a recuperarse. Diversos estudios locales 
para Andalucía, las dos Castillas, Cataluña, Valencia y el País Vasco 
muestran la tendencia alcista de los nacimientos en el último decenio. 


' Para la visión de la segunda mitad del xvu se han utilizado las siguientes obras: 
Henry Kamen, La España de Carlos II, Barcelona, 1981; A. Domínguez Ortiz, El Antiguo 
Régimen: Los Reyes Católicos y los Austrias, Madrid, 1973. En cuanto al punto concreto de 
la recuperación del comercio, véase L. García Fuentes, El comercio español, pp. 411-413. 
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Entre la emigración a América, calculada en medio millón, la expul- 
sión de 300.000 moriscos, las epidemias y las víctimas de las guerras y 
sublevaciones España bien pudo haber perdido millón y medio de po- 
bladores desde los años de mayor auge demográfico del siglo xv1. Este 
cuadro poco risueño se completaba con un alto porcentaje de pobla- 
ción célibe que no contribuía al crecimiento demográfico por dedicar- 
se a la vida religiosa, fuera por vocación o por conveniencia. 

El descenso problacional lo acusaron tanto el campo como la ciu- 
dad. En el campo se produjeron descensos tan notables que causaron 
el abandono o desaparición de poblaciones, los «despoblados». Las ciu- 
dades también sufrieron las consecuencias de una situación económica 
adversa, que redujo sus posibilidades de subsistencia para altos porcen- 
tajes de población. Con la excepción, quizá, de Madrid y Cádiz —por- 
que surgían de unos comienzos menos desarrollados—, todas las demás 
ciudades experimentaron pérdidas. A veces se huía de las ciudades para 
evitar el contagio y otras se buscaba en el campo una subsistencia me- 
nos costosa. 

España no solamente tenía varios reinos sino multitud de regiones 
con escasa vinculación entre sí como consecuencia de las difíciles co- 
municaciones interiores. Ahí residía uno de los problemas para aliviar 
las escaseces de víveres, porque el transporte terrestre volvía imposible 
la ayuda de una región a otra al multiplicar el precio de los granos. La 
única comunicación más fácil y barata se hacía por mar hasta los puer- 
tos de la periferia. La ausencia de ríos navegables no facilitaba la pe- 
netración interior, siendo los caminos malos, peligrosos e inseguros. En 
este contexto no se daba una fácil complementariedad del mercado, 
pues lo que se producía en exceso en un sitio no rebasaba los límites 
de un mercado circunvecino. Este aislamiento, con tener consecuencias 
económicas importantes, alcanzaba a la configuración de las distintas 
sociedades peninsulares y del propio sistema político. 

Unas mejores comunicaciones hubieran podido paliar, que no so- 
lucionar, las consecuencias de la propiedad agraria, sobre todo en el 
centro y sur, donde se concentraban las grandes propiedades y los tí- 
tulos nobiliarios. La Corona, los nobles y las instituciones eclesiásticas, 
junto a las órdenes militares, acaparaban buena parte del suelo culti- 
vable y no cultivable. Salvo la cornisa norte, donde había abundancia 
de agua, en todo el resto se sufría ese flagelo de la sequía estacional 
que en ocasiones se prolongaba desastrosamente. Lo más adverso, sin 
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embargo, para la mayoría de la población trabajadora del campo eran 
sus escasos medios de subsistencia, dado que las jornadas que se reque- 
rían eran limitadas y no producían suficientes ingresos para subsistir 
durante todo el año. En el norte, donde la propiedad de la tierra se 
hallaba mejor repartida entre los vecinos, la tierra no era tan producti- 
va o se dedicaba con preferencia a la ganadería, lo que obligaba a im- 
portar granos de Castilla o del exterior. 

En el clima duro de las mesetas resultaba difícil el cultivo y un 
alto rendimiento, mientras que zonas limitadas, como el valle del Gua- 
dalquivir o las huertas del Levante, podían rendir grandes cantidades, 
que luego encontraban problemas de distribución y mercado. Los pro- 
ductos de exportación consistían en frutas y vinos, que si no eran in- 
necesarios para quienes los compraban, sí eran perfectamente prescin- 
dibles. Contrariamente, las importaciones españolas se centraban en las 
manufacturas, y la dependencia industrial se incrementaba al no desa- 
rrollarse un sistema industrial propio. El comercio americano hubiera 
seguido un derrotero distinto de haber contado la Península con una 
producción industrial más consolidada que hubiera representado un 
porcentaje apreciable de los intercambios con América, 

La preocupación por este aspecto obligó al gobierno a crear la 
Junta de Comercio en 1679, que, contrariamente a lo que su nombre 
pueda apuntar, buscaba el desarrollo de la industria teórica y aplicada. 
La minería peninsular de cara al mercado americano exportaba hierros 
de Vizcaya y mercurio de Almadén, en Ciudad Real. La industria de 
la seda había descendido a niveles ínfimos en Granada, Valencia, To- 
ledo y Sevilla, mientras que la lanera sólo registró avances en algunas 
ciudades de Castilla, como Segovia y Palencia. La industria textil no se 
había desarrollado más que a nivel de consumo popular español, que 
no era el adecuado para las exportaciones a Indias, porque, sin ser vo- 
luminosas, sí debían encerrar un alto valor. Éstas eran ya de antiguo 
proporcionadas por los vecinos y rivales de España, como los Países 
Bajos, principados hanseáticos, Gran Bretaña y Francia. Los precios de 
estas mercancías competían con mucha ventaja frente a los peninsula- 
res de forma que ante la demanda de los mercados americanos España 
había optado por lo más sencillo, a saber, importar las telas de Europa 
en lugar de industrializarse. Habría que decir que nunca se brindó esa 
opción porque ni siquiera existió una mentalidad empresarial salvo en 
ámbitos muy reducidos, sino que por el contrario prevaleció la men- 
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talidad caballeresca y aristocrática, de limpieza de sangre y lejana a los 
oficios mecánicos contaminantes. En la confianza de la inagotable ri- 
queza de las minas americanas el déficit comercial y los altos costos de 
la monarquía se pudieron saldar, pero cuando los caudales americanos 
descendieron drásticamente la monarquía hipotecó gran parte de las 
rentas públicas. 

Para solucionar los males de España no se contó en el momento 
con hábiles mecánicos como en otras partes, sino con teóricos pensa- 
dores y políticos, llamados «arbitristas», algunos claramente chiflados y 
otros, aun siendo muy sensatos, algo alejados de la realidad. Los más 
conocidos, Sancho de Moncada y Francisco Martínez de Mata, atribu- 
yeron la mayor responsabilidad sobre la situación de España a los ex- 
tranjeros, pues al permitirles comerciar habían invadido la Península. 
El remedio, que teóricamente estaba bien planteado, lo ponían en pro- 
hibir la presencia extranjera y en establecer una industria propia. Sin 
embargo, no era realizable a corto ni medio plazo, ya que para poder 
exportar a Indias, no produciendo las manufacturas, tendrían que im- 
portarse y, por tanto, depender siempre del extranjero. 

Milagroso parece que pudiera mantenerse casi en su integridad tan 
vasto imperio, a pesar del acoso de sus vecinos, de la debilidad de la 
monarquía, de la pérdida de población, de las derrotas militares y de 
la incapacidad económica. La maquinaria administrativa y militar se- 
guía manteniendo el gigantesco cuerpo todavía robusto, aunque se 
echara de menos la dirección. Esta dirección no se ejercía desde un 
sólo organismo ni desde un solo centro, pese a lo que el absolutismo 
pueda apuntar. El absolutismo de los Austrias poseía un fuerte com- 
ponente de humanismo, muy lejano del frío e inflexible poder de las 
monarquías del posterior siglo xvi. El poder personal de los reyes no 
era tan omnímodo como para depender de ellos todo el poder, sino 
que se compartía con los consejos y, a nivel regional, con los distintos 
reinos y los representantes de municipios y de las clases terratenientes. 
De modo que aun en los años más negros de práctica incapacidad del 
rey Carlos II seguían funcionando los ministros y los consejos, seguían 
nombrándose autoridades subalternas y con limitaciones, continuaba 
llevándose la política nacional e imperial. Incluso puede que la debili- 
dad del aparato central permitiera que el poder local se centrara más 
en resolver sus problemas. Al menos esa parece ser la tendencia del 
reinado de Carlos II, que se ve mucho más claramente en el caso de 
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los territorios americanos, pues adquirieron una autonomía para de- 
sempeño de cargos que sustraía al control áreas de administración y de 
recursos. 

El protagonismo internacional y la dirección central más fuerte 
durante el largo reinado de Felipe IV produjeron más perjuicio que fa- 
vor al tener que asignar recursos humanos y materiales en pos de em- 
presas imperiales de dudosa consecución. Tanto el Rey como su vali- 
do, el conde duque de Olivares expoliaron los recursos peninsulares y 
americanos para defender la posición de España en Europa mediante 
las guerras de Flandes y la oposición permanente contra Francia. Al 
disminuir en el último tercio del siglo dicha presión se ahorraron gas- 
tos inútiles, aunque ello supusiera la aceptación de un papel menos 
relevante en el concierto internacional. Más grave fue, sin duda, el ha- 
ber tenido que ceder en la ésfera económica la participación imprescin- 
dible de los extranjeros en los negocios de Indias, de forma legal y re- 
conocida y de modo fraudulento. De modo legal obtuvieron trato de 
favor en los derechos de almojarifazgo con España ingleses, alemanes, 
holandeses y franceses, sobre todo en Cádiz, que era la base del co- 
mercio a Indias, y de forma ilegal en la renuncia a controlar el elevado 
volumen de comercio fraudulento que realizaban esos países europeos 
directamente con las Indias, una vez conseguidas bases territoriales en 
el Caribe, como Jamaica, conquistada por los ingleses en 1655, Saint 
Domingue, reconocida legalmente en 1695, Guadalupe y Martinica por 
los franceses, y Curagao (1634) por los holandeses. 

La sociedad española del momento se aferraba a valores que ha- 
bían dado gloria a la nación en décadas pasadas, pero que ni eso pro- 
porcionaban en los actuales momentos. El Estado seguía arrastrando 
una pesada burocracia ineficaz y abundante que, dadas las penurias del 
erario compraba no sólo los cargos a desempeñar sino los derechos a 
suceder en ellos. En las ciudades pululaban no pocos parásitos que vi- 
vían de la vagancia practicando la mendicidad o el servilismo con los 
pocos pudientes o sirviendo en los conventos aunque no fuera más 
que por la comida. El descenso de población aflojó la densidad de ha- 
bitantes en las ciudades, que compensó algo la menor actividad eco- 
nómica. Fuera de las ciudades el campo era miseria, especialmente en 
el sur, aunque se tratara de las clases productivas en el duro trabajo de 
labrar la tierra. Los grupos artesanales sólo tenían cabida en los centros 
urbanos de alguna entidad, que produjeran una demanda suficiente de 
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manufacturas en el ámbito de tejidos, calzado, cueros, recipientes, por 
no hablar de obras de arte. 


EL EJE ANDALUZ SEVILLA-CÁDIZ 


Sevilla no era un caso aparte, puesto que participaba de todas las 
condiciones que afectaban a la Península. No se puede afirmar que las 
condiciones privilegiadas en que estaba ubicada, en plena vega del 
Guadalquivir, le proporcionaran una vacuna para librarse de las crisis, 
las pestes, las hambres, las carencias y la falta de trabajo. Si la tierra era 
más rica en Sevilla, sin embargo esa tierra sólo era poseída por unos 
pocos, que controlaban la mano de obra, la oferta al mercado y los 
precios. Sevilla, pues, no sólo estaba sujeta a los caprichos de la cli- 
matología y a los vaivenes de la política, sino también a la voluntad 
de unas pocas gentes que estaban en condiciones de acaparar el mer- 
cado local. 

Sevilla, o. no estaba preparada para el reto de ser metrópoli mer- 
cantil o no había sabido adaptarse al reto. Claro que por ser una ciu- 
dad importante económica y socialmente se veía favorecida por ciertas 
ventajas y perjudicada por inconvenientes, pues como ciudad grande 
contaba con personas aptas para dirigir los trabajos de apresto de flo- 
tas, cargamentos portuarios, alojamiento de pasajeros en tránsito y ma- 
nutención de una población flotante. Además, tenía universidad, tri- 
bunales, gente experta en temas de administración, de gobierno 
municipal y de navegación. Pero eso mismo era un inconveniente, por- 
que Sevilla podía presumir de no necesitar ayuda exterior, de no tener 
que recurrir al comercio, de no esforzarse por cambiar sus parámetros 
de pensamiento y de conducta. O quizá, Sevilla impuso en sus usos 
mercantiles las prácticas de la aristocracia rural que dominaba su vida, 
sus valores, sus costumbres y sus quereres. Lo cierto es que cada vez 
Sevilla se encontraba más esclava del gran río sin que se justificara la 
necesidad de una travesía interior hasta el puerto fluvial con el único 
objeto de trasvasar las mercancías de unos barcos a otros. ¿Cómo se 
podía justificar semejante gasto cuando el declive era evidente? ¿Qué 
motivo se podía alegar que no fuera el mantenimiento del predominio 
sevillano en la Carrera de Indias? Sevilla era el centro de la gran vega 
del Guadalquivir, que no necesitaba del mercado americano, aunque 
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hacia él fueran algunos de los frutos que producía y de su condición 
de sede del monopolio se beneficiara. Sevilla, ya de por sí dispendiosa, 
vio crecer los precios a un ritmo descontrolado como consecuencia de 
las llegadas de metales preciosos de Indias. Así que a las tensiones es- 
tacionales habituales en una economía de régimen antiguo se unieron 
las propias de una ciudad a la que afluía el dinero en grandes cantida- 
des y que impactaba tanto en los precios como en los salarios. Supe- 
raba a cualquier otra ciudad en cuanto a nivel de salarios que percibía 
cualquier empleado, así como por los precios del trigo y del pan, por 
hablar sólo de los más esenciales, que podían ser varias veces mayores 
que en otras poblaciones. Esto tampoco debe sorprender por tratarse 
de mercados distantes y no haber existido fáciles comunicaciones. 

Sevilla presidía una rica región agrícola a la que los reyes acudían 
en solicitud de ayuda, y además controlaba los envíos y retornos del 
comercio indiano que movía importantes capitales. De ahí que Sevilla 
sirviera de balón de oxígeno en momentos de dificultad, y en este me- 
dio siglo los hubo con frecuencia, pues los reyes hicieron uso del se- 
cuestro de caudales. Pero en opinión de Domínguez Ortiz esto pro- 
dujo una ruralización de la economía, no sólo porque la devolución 
de los juros dependía de las rentas estatales del agro, sino porque ante 
la inseguridad del negocio comercial y ante los reiterados secuestros los 
poseedores de capitales preferían invertirlos en bienes raíces ?. 

Por su parte, Cádiz ponía el contrapunto a Sevilla, con su carácter 
marítimo, tan marítimo que se había quedado sin tierra, sin un hinter- 
land de reserva. La Cádiz milenaria parece surgida de y para el océano, 
con su bahía y las rutas del mar abiertas a todas las direcciones. No es 
extraño que cuando todas las demás ciudades perdían población por 
efecto de las crisis, Cádiz viera incrementado el caudal humano, por- 
que su ubicación era única y estaba llegando a imponerse. No era ne- 
cesario contar con tierras de cultivo, ya que Cádiz viviría del comercio. 
Los suministros de boca y los productos agrícolas con destino a la ex- 
portación llegarían del área de la bahía y de la gran cuenca del Gua- 
dalquivir. Pero en verdad no eran necesarias las tierras de cultivo, por- 


? Domínguez Ortiz, La Sevilla del siglo xvi, pp. 115-145; A. M. Bernal, «Andalucía 
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capitalismo (1621-1778), Barcelona, 1981, pp. 185-241. 


200 Cargadores a Indias 


que Cádiz se había inventado por y para los extranjeros, para que 
llevaran allí sus valiosas manufacturas y las embarcaran para Indias. De 
ahí que Cádiz no necesitara más que una gran bahía, las velas, los ma- 
vegantes y los hombres de empresa prestos a asumir los riesgos de los 
mares y de las desconfianzas humanas. Cádiz valoró y sobrevaloró el 
negocio mercantil y su reducido solar, que a falta de otro suelo se con- 
virtió a sí mismo en negocio *. 

Una de las ciudades más afectadas por la crisis secular del xvu fue 
Sevilla, que bajó de 120.000 habitantes antes de la epidemia de 1649 a 
55.000 ó 60.000, que tras la recuperación se situaría a finales de siglo 
en 75.000-80,000. Cádiz, por su parte, experimentó un proceso a la in- 
versa, pues de 20.000 a mediados del xvn se puso en 45.000 a comien- 
zos del xvm*. Los fundamentos humanos y materiales se afianzaron 
antes que los reconocimientos legales acerca de la importancia de Cá- 
diz en el complejo del sistema mercantil intercontinental. Cádiz, pese 
a su situación geográfica, no era una isla, porque formaba un complejo 
con las poblaciones de la bahía y del río, especialmente, el Puerto de 
Santa María, Puerto Real y Sanlúcar de Barrameda. Á una cierta distan- 
cia se encontraba Jerez de la Frontera, como auténtico interior y reser- 
va de frutos para consumo y exportación, destacando los vinos y los 
granos. 

¿Descansaba la economía de Andalucia Occidental sobre el vértice 
del comercio americano? ¿Era imprescindible para seguir manteniendo 
el ritmo y los cultivos andaluces la demanda americana? En alguna 
medida habría que responder positivamente. La demanda americana no 
experimentó grandes cambios en la segunda mitad del siglo —quizá una 
ligera mejoría— pero al menos no se deterioró. Seguía descansando en 
dos productos, el viñedo y el olivar, que sí experimentaron un incre- 
mento en su superficie de cultivo, como consecuencia de una mayor 
demanda interior española. Efectivamente, el marco de Jerez y la zona 


3 M. José de la Pascua Sánchez, «Cádiz y su provincia, 1700-1788», Cádiz y su 
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do de la Casa de Contratación», La burguesía mercantil gaditana (1650-1868), Cádiz, 1976, 
pp. 3-11. 


Sevilla sufre, el comercio llora 201 


del Condado en Huelva respecto al viñedo y el Aljarafe sevillano en 
relación al olivo. Aunque la demanda no hubiera aumentado o hu- 
biera disminuido, estos cultivos tenían el problema de no poder res- 
ponder de una forma flexible porque necesitaban años de desarrollo 
antes de dar fruto. El tipo de propiedad se consolidó con estos culti- 
vos, es decir, se agudizó el capitalismo rural de los grandes propietarios 
a costa de tierras comunes y de propios y aun de pequeñas parcelas de 
propietarios particulares. Tendremos ocasión de analizarlo, pero había 
problemas de mentalidad entre estos grandes propietarios que con sus 
concepción aristocrática imponían ciertas pautas dificiles de superar aun 
por quienes ni siquiera aspiraban a convertirse en caballeros. 

En este contexto geográfico el monopolio comercial seguía tenien- 
do sentido por tratarse del complejo Sevilla-Cádiz, el más idóneo 
mientras la navegación siguiera siendo a vela. Pero cada vez el mono- 
polio de Sevilla sería menor, porque no podía sustraerse a la tozuda 
realidad de que Cádiz conectaba mucho mejor con el exterior y de 
que el interés prioritario se hallaba en manos extranjeras, no en las na- 
cionales. En la economía de las ciudades el comercio sí desempeñaba 
un papel importante, mucho más en Cádiz por carecer de agricultura. 
Aparte la actividad que generaba el puerto en los astilleros, los dere- 
chos aduaneros o almojarifazgo mayor y de Indias sirvieron para pagar 
los juros, o deuda pública, que había contraido la Administración a 
cambio de conseguir dinero rápido y abundante de los súbditos. Para- 
dójicamente la percepción de estas rentas en lugar de administrarla di- 
rectamente se arrendó a «marranos» judeo-portugueses. La tolerancia en 
aquel período de crisis con el deficiente cobro de las tasas y con el 
elevado fraude se hallaba justificada en la imposibilidad de ser más exi- 
gente, so pena de ver incrementar la evasión de impuestos a límites no 
deseados. 

A golpe de derrotas militares España se vio forzada a reconocer 
tratos de favor a algunos países, empezando por Inglaterra a comienzos 
de siglo y concluyendo con Francia después de Rocroi. Ya no sólo se 
disimulaba la presencia extranjera, sino que se la reconocía legalmente. 
Por lo que respecta a los derechos aduaneros, se hallaron arrendados 
en distintos asentistas, y sólo durante poco tiempo los administró di- 
rectamente la real hacienda. Como exponente máximo de la importan- 
cia cobrada por los judeo-portugueses en esta segunda mitad del siglo, 
destaca sobre todos el arrendador de las aduanas de toda Andalucía, 
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Francisco Báez Eminente, que las controló durante medio siglo, aun- 
que ello le valió ser condenado por la Inquisición, permanecer en pri- 
sión y perder dinero por el escaso volumen de actividad. Claro que de 
otra forma se debió resarcir. 

Ni Sevilla ni Cádiz evolucionaron en el sentido de las grandes 
plazas comerciales europeas hasta desarrollar una industria pujante y 
un instrumento financiero eficaz, como un gran banco. Lo tenía Lon- 
dres, y lo desarrolló muy hábilmente Amsterdam. ¿Por qué no Sevilla 
o Cádiz? ¿Cómo no se invirtieron los capitales llegados de Indias para 
promocionar industrias propias? ¿Por qué no se canalizaron los peque- 
ños ahorros hacia una gran entidad bancaria? Ya se ha comentado el 
alto costo de la producción peninsular y la falta de técnicos para lle- 
varla a cabo. También faltó capital, aunque posiblemente menos que 
mentalidad para convertirse en auténticos manufactureros y hombres 
de negocios capitalistas. Los mayores beneficios, ya se sabe, se iban al 
extranjero. A pesar de la cortedad de los capitales españoles hubiera 
sido posible una mejora importante de haber existido mentalidad ade- 
cuada para combatir el individualismo y para invertir en empresas ma- 
nufactureras y de riesgo. El individualismo, que era lo habitual en to- 
dos los países, impedía la formación de entidades de mayor capital y 
solvencia uniendo muchos pequeños aportes individuales. Era raro in- 
cluso encontrar una sociedad comanditaria. Como mucho, se llegaba a 
la empresa familiar, frecuentemente entre padres e hijos, donde no ha- 
bía un aporte de capital distinto, sino únicamente un trabajo en co- 
mún y una partición de beneficios, siempre a las Órdenes del patriarca 
fundador de la familia, que imponía condiciones asfixiantes. A lo sumo 
amigos o vecinos le confiaban algunas cantidades, fiados de la pericia 
de gran cargador. La mentalidad y los orígenes de los cargadores de- 
bían ser responsables de unas empresas concebidas en términos raquí- 
ticos, pues tras haber surgido con frecuencia de estratos sociales inmfe- 
riores y tras haber pasado penalidades, buscaban a toda costa evitárselas 
a sus descendientes, sin darse cuenta de que convirtiéndolos en rentis- 
tas no estaban más que fraguando su ruina a largo plazo. No hubo, 
pues, comunidad de intereses para constituir compañías ni para esta- 
blecer medios financieros de intercambio a nivel internacional. Esta la- 
bor debieron realizarla los que se hallaban en mejores condiciones, a 
saber, los extranjeros o hijos de extranjeros. Así pues, los extranjeros 
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monopolizaron las importaciones caras a la Península, las de textiles, y 
su mediación en los embarques y envíos. 

Con respecto a los comerciantes peninsulares, llama la atención 
en esta segunda mitad del siglo la presencia de numerosos vascos en 
Sevilla tanto en labores de comerciantes, como en funciones rectoras 
del Consulado. Por los estudios que actualmente se llevan a cabo so- 
bre los vascos en la segunda mitad del siglo xvm en Sevilla, se com- 
prueba que tuvieron una presencia muy activa precisamente cuando el 
comercio experimentó el bajón más considerable. Se registra la partici- 
pación documentada de al menos 314 vascos en las reuniones del 
Consulado de Sevilla en esta segunda mitad del siglo, lo que equivalía 
al 15% de los asistentes a dichas reuniones procedentes de cualquier 
otro lugar. Esto, sin embargo, no fue lo más significativo, porque a la 
hora de ocupar los cargos directivos su participación resultó mucho 
más relevante. Para comprobar la confianza que los miembros del gre- 
mio mercantil ponían en los vascos basta ver que de los 83 candidatos 
a diputados del comercio 42 fueron vascos, y de los 83 fueron elegidos 
33, de los que 16 fueron vascos, prácticamente la mitad. En cuanto a 
los máximos responsables de la institución de 25 cónsules elegidos por 
los diputados, siempre hubo uno vasco durante los 50 años y en oca- 
siones los dos, y de 17 priores correspondieron 9 a los vascos, tres de 
los cuales —Lorenzo López de Zeiza, Ramón de Torrezar y Esteban de 
Echebarría— gobernaron el cuerpo durante 22 años. Evidentemente, las 
solas cifras prueban su significativa presencia en el xvu sevillano, lo 
que, por tanto, los convierte en responsables máximos de la marcha 
del comercio en el período. 

También en Cádiz la presencia vasca se hizo notar en el mundo 
del comercio y la marina mercante, así como en la Iglesia. Si no se 
pueden cuantificar por los cargos oficiales ocupados en el Consulado, 
sí destacan algunas personalidades de relevancia económica y social que 
ha recopilado y dado a conocer José Garmendia, entre los que desta- 
can Diego de Aguirre, Sancho de Urdanibia, Manuel de Iriberri, Diego 
de Iparraguirre, Juan de Jáuregui, Domingo de Munárriz, Manuel y 
Juan Antonio Casadevante, Manuel de Arriaga, Santiago de Irisarri, etc. 
Si éstos han sido rescatados de algún modo del anonimato, muchos 
otros representaron a su tierra de origen y todavía muchos más, enro- 
lados en las tripulaciones, hacían en Cádiz muy patente el peso de este 
grupo. 
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Sevilla realizó algunos tímidos conatos de establecer una banca, 
que no llegaron a fraguar. Su falta de éxito para establecer un instru- 
mento financiero de carácter internacional puede explicarse. Más difícil 
de comprender resulta el fracaso en industrializar la ciudad y su entor- 
no con objeto de contribuir al comercio americano. El comerciante se- 
villano no dio el salto a la transformación capitalista, sino que utilizó 
al artesano como productor y él hizo la labor de intermediario ante el 
comprador. La falta de capitales y, más que nada, de espíritu de riesgo, 
impidieron la constitución de empresas manufactureras de corte capi- 
talista. Tampoco el Estado contribuyó a incentivar actividades empre- 
sariales y de riesgo pues no sólo mantuvo el monopolio, sino también 
un sistema impositivo gravoso, al que había que sumar los secuestros 
de caudales que sembraban la incertidumbre y el desánimo. 


La CABECERA DE LAS FLOTAS A CÁDIZ 


De varias formas podemos hablar de secuestros, además de la co- 
mercial. La Corona con frecuencia secuestraba de grado o por fuerza 
los recursos de Sevilla en años de necesidad mediante peticiones de 
servicios o donativos, especialmente reiterados en la segunda mitad de 
este siglo. Éstos, unidos a las concesiones de indultos para legitimar 
conductas irregulares en la introducción de mercancías o en no haber 
pagado derechos, enredaban a la administración y a los comerciantes 
en una maraña de complicidades que causaba muy mal efecto. Esta 
conducta de la monarquía sólo reflejaba su impotencia, porque en unos 
casos tenía que mendigar dinero a los administrados y en otros tenía 
que perdonarlos a cambio de una cantidad de dinero. En la media 
centuria, que aquí se analiza, la Corona obtuvo del Consulado cinco 
servicios, seis donativos y cuatro préstamos. Indultos hubo de todas 
clases tanto a instituciones como a particulares, que podían ser extran- 
jeros o nacionales, como tiene analizado Lutgardo García?. Si ni si- 
quiera esas medidas bastaban, recurría al secuestro de los caudales de 
particulares, que era la medida extrema y la más perjudicial a corto y 
largo plazo. A corto plazo dejaba a los particulares sin capitales para 


3 García Fuentes, El comercio español, pp. 124-158. 
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preparar la siguiente flota, y a largo, hipotecaba las rentas reales me- 
diante la enajenación de ingresos para pagar los juros, y desanimaba 
a los empresarios o los animaba a introducirse por los caminos del 
fraude. 

La economía rural sevillana, a pesar de sus condiciones privilegia- 
das, también se hallaba secuestrada por un limitado número de terra- 
tenientes que no daban opción a la gran mayoría a poseer ni siquiera 
el mínimo de tierra para su subsistencia. Estas pocas y grandes familias 
acaparaban el poder municipal en áreas de orden público y justicia 
municipal, y también en abastos, control de mercados, fijación de pre- 
cios, subastas de licencias, etc. El poder, era compartido entre la mo- 
narquía y los organismos locales, de forma que el orden garantizado y 
el disfrute de privilegios también tenía su precio en ese acuerdo, precio 
que exigía la Corona de diversas formas, aunque no fueran ajustadas a 
derecho siquiera, como los secuestros de caudales. En parte, pues, se 
daba un secuestro de la economía sevillana por el poder supremo. Se- 
villa, por otro lado, era presa de un cautiverio a causa de la poca fle- 
xibilidad del régimen agrícola, sometido a ciclos irregulares, que no po- 
dían superarse sino con la diversificación de las fuentes de riqueza, 
como el artesanado y el comercio. Con ambos había contado de modo 
singular, pero ambos andaban postrados en la segunda mitad de este 
siglo. 

Pero Sevilla también vivía secuestrada por el comercio extranjero, 
de quien recibía las manufacturas, que los españoles no eran capaces 
de producir, para el comercio con América. Sevilla no era más que el 
botón de muestra de toda España, la que simbolizaba la falta de peri- 
cia industrial y de mentalidad burguesa para adaptarse a las necesida- 
des reales. Un puñado de individuos extranjeros, con el respaldo, eso 
sí, de algunas compañías de sus paises de origen y de los gobiernos, 
tejieron una red de dependencias. La misma red que llegaron a estable- 
cer los gestores del comercio andaluz y español, asociados en el Con- 
sulado, con los fiscalizadores de la Casa de la Contratación, en que 
con tanta familiaridad y parestesco se perdió el fin primordial de hacer 
funcionar un sistema comercial eficaz y ajustado a la legalidad. La 
compra de futuras plazas en la Casa, el presumible adelanto de crédi- 
tos por parte del comercio, pusieron al organismo fiscalizador a mer- 
ced del sujeto fiscalizado. En las horas bajas todo parece entrar en cri- 
sis, todo se presenta como una pura contradicción. Así parecía ser la 
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realidad más sobresaliente de Sevilla, la metrópoli comercial de la na- 
ción en régimen de monopolio. 

Por lo que respecta a Cádiz todavía se ahondaba más la depen- 
dencia de los extranjeros según todos los testimonios, en especial el de 
las memorias de Raimundo de Lantery, que vivió allí el último tercio 
del siglo xvn. 

Sevilla no debía de parecer ni la sombra de lo que había sido, 
después de haber perdido casi la mitad de su población y de haber 
visto mermados los ingresos por el descenso de la actividad económica 
en su puerto. Ya no llegaban de Indias las flotas cuajadas de barcos 
que se alineaban a lo largo del río esperando descargar. ¡Cuántos que 
habían vivido del sobrante de esta riqueza se encontraban sin medio 
de sobrevivir! Ya no eran sólo comerciantes, cosecheros y dependien- 
tes, sino criados, aduladores, mendigos, pillos y ladrones. Sevilla perdía 
irremisiblemente el tren de los tiempos, segura de su poderío en el fér- 
til valle agrícola, por su incapacidad o imposibilidad de adaptarse a los 
nuevos tiempos. Por un lado, el gran río se había convertido en un 
estorbo que dificultaba y encarecía más que facilitaba el comercio. Sólo 
se podía mantener la obligatoriedad de remontarlo desde un ángulo 
corporativista, el del Consulado de Sevilla, o desde la perspectiva del 
control fiscal, que contra la realidad de las cosas nada pudieron hacer. 
Al final la realidad se impuso. 

Y la realidad primera que se observa tanto en Sevilla como en Cá- 
diz es que el comercio ya no dependía de los comerciantes españoles, 
pues había sido cedido a los extranjeros o arrebatado por ellos. Si esto 
fue así no debe extrañarnos que las decisiones de la Administración no 
fueran secundadas por los verdaderos amos del comercio, a quienes el 
puerto de Sevilla perjudicaba, porque suponía mayores controles y gas- 
tos innecesarios de subir y bajar el río, aparte de los trasbordos. El nú- 
cleo valioso del comercio procedía de Flandes, Bretaña o las Provincias 
Unidas, y para llegar a América no tenía que trasbordarse en Sevilla. 
Podía hacerse esta operación perfectamente en Cádiz con mucho me- 
nor costo. Ésa era la situación estructural que servía tanto para los ex- 
tranjeros como para los españoles, aun en el supuesto de que aquéllos 
importaran a nombre de éstos las mercancías de otros países. 

Un segundo elemento se presenta para reforzar este primero. Al 
hallarse tanto en Sevilla como en Cádiz el comercio en poder de ex- 
tranjeros, nadie puede extrañarse de que en el intento por ahorrar cos- 
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tos fueran decididos partidarios de trasladar a Cádiz la cabecera de las 
flotas, pues a quienes afectaba más directamente era a ellos. Los argu- 
mentos que se han esgrimido para justificar el traslado de la cabecera 
de las flotas a Cádiz tienen que ver con la dificultad para que los bar- 
cos de tonelaje superior a 600 toneladas atravesaran la barra de Sanlú- 
car sin grave riesgo, con la diferencia del almojarifazgo que se pagaba 
en una y otra plaza, con las consecuencias negativas que estaba tenien- 
do para Sevilla la reducción de los ingresos por alcabala y la pérdida 
de actividad para los gremios sevillanos que llevaba a la emigración de 
muchas personas a Cádiz en busca de las facilidades arancelarias y de 
la mayor facilidad de fraude, y posiblemente con el donativo que ofre- 
ció la ciudad de Cádiz y que no fue tal donativo. Lutgardo García 
pone en duda estas argumentaciones a la vista de que la propia ciudad 
de Sevilla en reiteradas ocasiones a lo largo de la década de 1670 soli- 
citó a la Corona autorizar la salida desde Cádiz y de que en las actas 
de las juntas del Consulado se registra una sospechosa ausencia de 
mención a este tema. ¿Pero de verdad los extranjeros habían acaparado 


el comercio nacional y, sobre todo, indiano? Todo parece indicar que 
/ 6 
así fue”. 


MAsIvA PRESENCIA EXTRANJERA 


El comerciante del norte de Europa que llegaba a la Península po- 
día sentirse más o menos acogido o protegido por las autoridades, bien 
porque se tratara de un súbdito de la Corona española, como en el 
caso de los flamencos, o porque las contribuciones de su país de ori- 
gen al sistema económico y comercial español, como en el de Francia, 
lo hacían imprescindible y podía conseguir concesiones importantes de 
una monarquía en claro receso. Las vinculaciones con la economía an- 
daluza y con la comunidad comercial se remontaban a siglos atrás en 
el caso de los italianos originarios de Génova, Milán, Venecia y Floren- 
cia, y continuaban esa línea aunque con menor pujanza que en el siglo 
anterior, cuando el emperador les había dispensado un trato muy fa- 
vorable. Los ingleses aún se debatían en la consolidación de sus refor- 


* García Fuentes, El comercio español, pp. 55-66. 
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mas constitucionales tras haber decapitado al rey Carlos 1 y sufrido una 
guerra civil. También tenían colonias en Norteamérica de que ocupar- 
se, lo que no fue impedimento para que extendieran su dominio in- 
sular en el Caribe a Jamaica y otras islas aun antes de 1655. Por todo 
ello su presencia en los focos del monopolio comercial español fue 
mucho menor que un siglo después. Igualmente se movieron a nivel 
limitado las operaciones de alemanes de diversas ciudades portuarias. 

Con respecto a Cádiz, el testimonio más directo lo proporciona 
un testigo de excepción, como es el comerciante saboyano, Raimundo 
de Lantery, quien escribe sus memorias desde 1673 hasta 1700”. De 
Lantery uno obtiene la impresión de que todo el comercio estaba en 
manos extranjeras, apreciación que no podía estar errada, aunque pue- 
de resultar exagerada. Incluso al hacer un listado de hombres dedica- 
dos al comercio en Cádiz, apenas incluye 9 nombres de españoles, 
aunque añade que existen otros que no menciona. Con los genoveses 
de su tierra es sumamente explícito al enumerar nada menos que 31. 
Entre holandeses y flamencos cuenta 21, franceses 11, ingleses otros 11 
y hamburgueses 8. Por solos esos datos y por todo el tono de sus me- 
morías, los únicos que hacían negocios de importancia parecían ser los 
extranjeros, con los que él estuvo asociado, si bien los más estables 
fueron Juan Bautista Gilardoni y Juan Bernardo Grasso. Tampoco hay 
que tomar estos testimonios al pie de la letra, pues se sabe de algunos 
vascos, por ejemplo, que hicieron buenos negocios. 

En Sevilla, como es lógico, no se dio una presencia masiva de ex- 
tranjeros, aunque continuó la presencia italiana de siglos atrás y se vio 
reforzada por los poderosos flamencos. Se muestra muy notoria la de 
portugueses hasta mediados de siglo, concretamente hasta la subleva- 
ción de Portugal, por realizar la función de intermediarios financieros, 
y aun más adelante, aunque encontraran ciertas dificultades. No en 
vano se trataba de judíos portugueses en su mayoría, que contaban con 
el elemento humano y los medios materiales. Paradójicamente, mien- 
tras España tuvo que hacer frente a una sublevación y mantuvo una 
situación de tensión a lo largo de la frontera durante el segundo medio 
siglo, súbditos de la Corona portuguesa dominaban una parte impor- 


7 Memorias de Raimundo Lantery, mercader de Indias en Cádiz, 1673-1700, Edición y 
publicación de don Alvaro Picardo, Cádiz, 1949. 
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tante de la red de comercio y del control fiscal. Los portugueses apro- 
vecharon la unión de las dos Coronas para integrarse en el organismo 
sevillano por medio de naturalizaciones, especialmente con ocasión de 
penurias financieras de la Corona, como en la bancarrota de 1627 con 
el rey Felipe IV, ofreciendo un servicio pecuniario, de modo que les 


permitiera romper el monopolio que habían ejercido los comerciantes 


y banqueros genoveses *. 


En su mayoría, esos portugueses eran judíos con un importante 
poder económico, que estarían presentes en las subastas de los alfoja- 
rifazgos de la ciudad —caso de Reynel— o en la mucho más importante 
de las aduanas de todos los puertos de Andalucía que controlaron du- 
rante medio siglo Francisco Báez Eminente y su hijo. Tras la subleva- 
ción y separación de Portugal, los portugueses hallarían dificultades 
para proseguir su carrera ascendente en el Consulado, lo mismo que 
los judeoconversos serían objeto de investigación por parte de las au- 
toridades de la Inquisición. 

Con respecto a comerciantes peninsulares llama la atención en 
esta segunda mitad del siglo la presencia de numerosos vascos en Se- 
villa, tanto en labores de comerciantes como en funciones rectoras del 
Consulado. 

Por los estudios que actualmente se están realizando se comprue- 
ba que los vascos tuvieron una presencia muy activa precisamente 
cuando el comercio experimentó el bajón más considerable. Se registra 
la participación documentada de 314 vascos en las reuniones del Con- 
sulado de Sevilla en esta segunda mitad del siglo, lo que equivale al 
15 % de los asistentes a dichas reuniones. Pero mucho más fuerte fue 
su presencia en los cargos directivos del organismo, porque sus com- 
pañeros depositaban en ellos su confianza. Basta ver que de los 83 
candidatos a diputados del comercio 42 fueron vascos, de los que fue- 
ron elegidos 16 vascos de un total de 33 electos. En cuanto a los má- 
ximos responsables de la institución, de 25 cónsules elegidos por los 
diputados durante este medio siglo, siempre uno de los dos fue vasco 
y en ocasiones los dos, y de 17 priores 9 correspondieron a los vascos, 
tres de los cuales —Lorenzo López de Zeiza, Ramón de Torrezar y Es- 
teban de Echebarría— gobernaron el cuerpo durante 22 años. Las cifras 


* A. Domínguez Ortiz, «La concesión de “naturalezas para comerciar en Indias” 
durante el siglo xvi», Revista de Indias, XIX: 76, abriljunio de 1959, pp. 227-239. 
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prueban la presencia significativa de vascos en el comercio sevillano, 
que los convirtió en sus responsables máximos ?. 

Aunque los portugueses desempeñaron un papel importante en las 
operaciones financieras, los franceses, flamencos, holandeses y miem- 
bros de la liga hanseática formaron el núcleo de suministradores de 
manufacturas textiles para el gran mercado americano. Como franceses 
más prominentes aparecen Pedro de Lafarga, Jacques Bules, David Lan- 
fran, Pedro Alogue, Juan Albertos y Gerónimo y Victor Carlier. Como 
flamencos se encuentran Francisco de Conique, veinticuatro de Sevilla, 
Francisco Colarte, y Jacques Adriansen. De todas formas, la cantidad 
de los comerciantes no revela la verdadera extensión de sus operacio- 
nes, porque seguramente contaban menos como empresarios indivi- 
duales que como representantes de los intereses de compañías en los 
países de origen. 

Los franceses, de disfrutar de un régimen de igualdad durante el 
reinado de Felipe II, pasaron disfrutar de privilegios a lo largo del xvn, 
especialmente desde 1659, bajo el liderazgo de un cónsul, figura que 
cada vez gozó más de rango diplomático. Los privilegios contempla- 
ban la restitución de los bienes incautados a comerciantes franceses, el 
derecho de su colonia a mantener los libros en francés, así como el 
plazo de seis meses para liquidar sus intereses, caso de que hubiera 
ruptura de relaciones entre las dos naciones, y de ese modo evitar su 
ruina. Una explicitación de lo que se consideraba contrabando vendría 
tras la Paz de los Pirineos, es decir, todo lo relacionado con armas y 
municiones, más los alimentos. Claro que en caliente, cuando se pro- 
ducía la ruptura, de poco o nada servían estas salvaguardas, porque los 
comerciantes sufrían todo el peso de las represalias, aunque una vez 
superadas las guerras los tratados rotos tuvieran que tenerse en cuenta. 

La presencia de estas colonias de comerciantes extranjeros en la 
bahía de Cádiz obedecía a una necesidad —las mercancías para abaste- 
cer los mercados americanos— y a una imposición, la del país que tras 
una guerra dictaba condiciones, como se ha apuntado, sobre todo a 
raíz de la Paz de Westfalia en 1648 y de la Paz de los Pirineos en 1659. 
Desde 1660 es notable el aumento del nivel de fraude, como corrobora 


? Trabajo de tesis doctoral en elaboración a cargo de Fernando Fernández Gonzá- 
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la disponibilidad de estas colonias extranjeras a pagar servicios a la Co- 
rona con tal de no verse sometidas a un procedimiento de secuestro 
de mercancías o capitales, prueba inequívoca de que les resultaba mu- 
cho más rentable pagar una sanción o un adelanto de capital que so- 
meterse a una inspección exhaustiva. También funcionaba este argu- 
mento en sentido contrario, porque las autoridades españolas eran muy 
conscientes de que no podían endurecer el sistema impositivo o el de 
inspección, si no querían que se disparara el nivel de fraude, máxime 
cuando el aparato de poder se hallaba tan deteriorado. En este contex- 
to, estando la Administración carente de medios para controlar el frau- 
de, y de otro lado urgida de contar con la producción manufacturera 
foránea, los comerciantes extranjeros desarrollaron formas de actuación 
al margen de la legalidad o muy en el filo de la misma '”. 

Con la mayor frecuencia se operaba una venta falsa, pues capita- 
nes y maestres que necesitaban mercancías para embarcar las conse- 
guían de comerciantes franceses simulando una venta, cuando en rea- 
lidad las conseguían fiadas, aunque haciendo constar la propiedad 
auténtica en un documento privado. Otras veces se impedía el control 
efectivo de las mercancías llegadas al puerto de Cádiz mediante los pri- 
vilegios de los tratados. Concretamente, aunque se quisiera vigilar me- 
diante un guarda la descarga de cualquier barco, transcurrían tres o 
cuatro días antes de que el cónsul correspondiente accediera a dar el 
permiso para situar al vigilante, según lo estipulaban los tratados, tiem- 
po más que suficiente para descargar por la noche el grueso de la car- 
ga. Otra forma de fraude se basaba en que los propios particulares fi- 
jaban ante la Aduana la cantidad de mercancía que querían declarar. 
Si en alguna inspección se detectaba que habían declarado menos de 
lo real, no había confiscación de la carga total, sino sólo el pago de 
los derechos de lo no declarado, con lo que queda a la discreción de 
cada uno imaginar lo que sucedía. Siempre podía uno arriesgarse sin 
miedo a pagar lo que le correspondía en caso de ser inspeccionado, al 
no existir sanción por intento de fraude. Por supuesto que también 
funcionaban los barcos almacén, situados al lado de los destinados a 


10 A. Girard, Le commerce francais á Séville et Cadix au temps des Habsbourg, Paris, 
1921; J. Everaert, «Le commerce colonial de la “nation flamande” a Cadiz sus Charles II 
(1670-1700)», Anuario de Estudios Americanos, XXVI, Sevilla, 1971, pp. 139-151. 
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entrar en el puerto de Cádiz, a los que disimuladamente se trasbordaba 
la carga para introducirla en el Puerto de Santa María, donde ya no se 
realizaba inspección, y que fue responsable del acelerado crecimiento de 
esa población en corto tiempo. Si a todos estos métodos agregamos el 
privilegio de no ser inspeccionados por las aduanas las mercancías con 
destino a los mercados interiores, vamos perfilando el marco del fraude. 

Otras muchas formas practicaban los comerciantes para burlar los 
controles, que sin duda debieron de ser responsables de las bajas cifras 
oficiales de capitales llegados de Indias, pues existían los metedores, o 
individuos encargados de trasbordar de los barcos de la flota a otras 
naves extranjeras los metales preciosos durante los días y las noches en 
que se aproximaban al puerto de Cádiz, con lo que se ocultaba una 
parte importante del capital de retorno y se evadían los impuestos co- 
rrespondientes. Estas actuaciones explicarían en parte el argumento de 
Michel Morineau, basado en periódicos holandeses, sobre los abulta- 
disimos arribos de caudales a los puertos de los Países Bajos, mientras 
a los españoles eran más escasos. 

Los esfuerzos, ya en sí limitados, de la Administración española por 
combatir el fraude chocaban con numerosos obstáculos. En caso de des- 
cubrirse se prefería el cobro de un indulto a la complicación de realizar 
un secuestro. Claro que el pago de un indulto apenas representaba una 
fracción mínima del capital defraudado, pero tampoco convenía tensar 
demasiado la cuerda. Evidentemente, Cádiz ofrecía a los comerciantes 
de estas colonias extranjeras mayores ventajas que Sevilla para defraudar 
y, cómo no decirlo, para ahorrar gastos. El propio sistema impositivo 
favorecía a Cádiz, que sólo pagaba 7,5 Y% de derechos aduaneros en el 
segundo tercio del siglo, frente al 19 % de Sevilla, porcentaje que se co- 
locó en el último tercio del siglo en el 33%, en todo lo cual los intere- 
ses extranjeros desempeñaban un papel muy relevante ''. 

Los extranjeros podían representar sus propios intereses o los de 
una casa de su país de origen, podían instalarse definitivamente en Se- 
villa o Cádiz, o permanecer durante el tiempo que consideraran pro- 
vechoso, y adquirir la nacionalidad o naturaleza española o permane- 
cer con su condición de extranjero. Ninguna de estas posibilidades 
equivalía a la otra, de tal manera que el interesado debía tomar deci- 
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siones sobre a qué condición acogerse. Los requisitos para la naturali- 
zación eran bastante exigentes, aunque siempre podían suavizarse por 
medio de un servicio pecuniario. En parte por esas condiciones y en 
parte porque querían seguir manteniendo su vinculación de origen, los 
comerciantes extranjeros no se lanzaron masivamente a la naturaliza- 
ción, seguramente porque no la necesitaban. De los que optaron por 
nacionalizarse conocemos al que se convirtió en el cargador más im- 
portante del reinado de Carlos Il, el flamenco Pedro Colarte o Colaert, 
cuya conducta y actuaciones pueden darnos la pauta de aquellos que 
aún son desconocidos ”. 

Pedro Colarte llegó a Cádiz desde una población cercana a Dun- 
querque, en los Países Bajos del Sur. Podría decirse que fue el típico 
representante de la colonia flamenca, si no fuese porque su trayectoria 
afirma una relevancia sobresaliente, como seguramente ninguno de sus 
compatriotas logró. Pero, por ser más conocido y por representar el 
modo de operar de muchos de sus compatriotas nos detendremos a 
analizar su trayectoria. 

Su familia había estado vinculada a España, al emperador Car- 
los 1 y al rey Felipe II, por medio de servicios de armas. Pedro Colarte 
al venir a España no traía un objetivo en mente, salvo aprender la len- 
gua y conocer el estilo de la tierra, pues los padres sabían bien la uti- 
lidad que le podría reportar para continuar la tradición familiar en su 
vinculación y servicio a la Corona española. Sin embargo, no teniendo 
una noción precisa de lo que pensaba hacer, la actividad predominante 
en Cádiz y los amigos de su familia, con los que convivió, le abrieron 
los ojos sobre su futuro. No sólo se afincó en Cádiz, donde se casó y 
dejó numerosa prole, sino que se naturalizó, obtuvo un hábito de San- 
tiago y el título de marqués de El Pedroso. Todos estos logros quizá 
no fueran tan típicos de los flamencos o franceses, como tampoco lo 
fueron los éxitos conseguidos en los negocios. 

Pedro Colarte acertó plenamente en dos cosas a la hora de deci- 
dir: primera, elegir Cádiz y no Sevilla para sus negocios, pese a que 
cuando llegó en 1638 no se podían comparar una y otra, y segunda, 
saber rodearse de los clientes idóneos que no le fallaron más que en 


12 M. Bustos Rodríguez, Burguesía de negocios y capitalismo en Cádiz: los Colarte, Cá- 
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un porcentaje muy asumible. A diferencia de él, muchos otros no pu- 
dieron soportar el peso de las deudas y llegaron a la quiebra o no die- 
ron la seguridad suficiente para que les confiaran pagos, mercancías, 
deudas, etc. El capital que acopió Colarte en la segunda mitad del si- 
glo xvi se puede cifrar muy cercano al millón de pesos, sin que por el 
momento se conozca otro igual en Cádiz. También habremos de pre- 
guntarnos si a Colarte no le ocurrió como a tantos otros emprende- 
dores cargadores, que se dejaron cautivar por la fácil vida del sur y fa- 
llaron en preparar a sus continuadores, a sus hijos. Esta gran empresa, 
la de Colarte, se vería en pocos años maniatada para poder continuar 
su actividad, parcialmente porque parte importante de su capital había 
quedado vinculado en el mayorazgo, pero sin duda también porque 
los continuadores ya no tenían aquella casta que su progenitor. ¿Cómo 
había cuidado, por ejemplo, su formación? Puesto que buena parte de 
su labor consistía en mediar entre los comerciantes de los Países Bajos 
o Francia, ¿había ido alguno de sus hijos a esos países a aprender la 
lengua y a familiarizarse con sus gentes, como lo hiciera él al venir a 
Cádiz a aprender lo español? Éste pudo ser un fallo generalizado de 
los comerciantes adinerados —se mostraba con «ostentación y cria- 
dos»— el no educar a sus hijos en la exigente disciplina de la vida de 
negocios y consentir la vida fácil de una ciudad como Cádiz, inactiva 
mucha parte del año, así como participar de la mentalidad de no man- 
charse con el trabajo de mercader. Colarte no había traído esa menta- 
lidad, pero sus hijos pudieron adquirirla, dada su nueva posición y el 
rango nobiliario. 

¿Cómo adquirió Colarte su inmenso capital, que incluyó, tierras y 
un molino en El Pedroso (Sevilla), inmuebles en Cádiz por casi un 
cuarto de millón de pesos, y bienes muebles, dinero efectivo y deudas 
por valor superior a los 600.000 pesos? Secreto, en principio, no había 
ninguno, porque se trataba de lo que se venía haciendo desde siempre, 
a saber, poner en contacto a un comprador con un vendedor y obte- 
ner de ello una comisión. Donde podía radicar la diferencia era en sa- 
ber elegir bien esas partes, decisión nunca exenta de riesgo, como al 
principio de su carrera, cuando aceptó unas letras adeudadas por unos 
napolitanos sin siquiera conocerlos. La operación resultó bien y le atra- 
jo nuevos clientes. Colarte contaba con la ventaja de todo extranjero 
al conocer la lengua de las dos partes, por lo que pudo conectar a fla- 
mencos y españoles y a flamencos con indianos. 
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Se desconocen los porcentajes que cargaba por las operaciones de 
intermediación, las que seguramente producían mayores beneficios. 
Una vez que empezó a entrar el dinero en su poder diversificó las in- 
versiones de forma sensata adquiriendo bienes inmobiliarios, bienes 
muebles como plata y joyas, obras de arte, el oficio de regidor del ca- 
bildo a perpetuidad, y rentas reales de alcabalas y de la aduana de Cá- 
diz. Las rentas de riesgo se compensaban con las fijas de modo que 
por unas o por otras se vería a salvo. 

Con los negociantes del norte, especialmente de las plazas mer- 
cantiles más importantes, Amberes y Amsterdam, Colarte funcionaba 
como intermediario financiero, aceptando pagarles en Sevilla o Cádiz 
las letras que libraban por deudas. Estos pagos los compensaban con 
envíos de mercancías de los Países Bajos, que incluían principalmente 
encajes, puntas, barracanes, picotes de lana, palometas, lanillas, lampa- 
rillas, batistas, brabantes y crudos. Las denominaciones provenían de 
los lugares donde se producían, con lo que a veces no podían evitarse 
ciertos errores, como llamar holandas a los tejidos de batista produci- 
dos en Flandes y blanqueados en Haarlem, cerca de Amsterdam. Este 
medio permitía a los mayoristas y financieros flamencos y holandeses 
tener un medio de pago en Cádiz, a la vez que una persona fiable y 
amarrada con otros compromisos. Eso permitía mayor agilidad en el 
negocio, pues bastaba una orden en un papel, y mucha mayor seguri- 
dad, al no tener que transportar numerario. De este estilo fueron las 
operaciones encomendadas por John Mathews, Francis Schenaers, Phi- 
llip van Hulten y Jacques Formanel. A veces estas letras eran cedidas a 
una tercera persona, o cuarta o quinta a cambio de deudas pendientes, 
se supone. Así en 1690 la viuda de Barreleens extendió una letra por 
440 pesos para hacerla efectiva en Cádiz a voluntad de Juan van Delf, 
que la traspasó a Ignacio Labistrat, éste a Colarte, para llegar finalmen- 
te a Juan Marien, quien falló y los buenos oficios de Colarte consi- 
guieron que fuera Antonio de Beer quien la satisficiera por cuenta de 
Delf. 

No sólo se enviaban al norte de Europa metales preciosos a cam- 
bio de las materias manufacturadas, sino también algunas materias pri- 
mas de las que queda constancia, como lana de vicuña, muy apreciada 
por su finura. A cambio, Colarte pedía a su correspondiente de Ruan, 
Thomas Legendre, que le pagara los casi 13.000 pesos de la deuda en 
dinero y en encajes de Lorena. Los géneros de los Países Bajos y Fran- 
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cia no tenían que ser necesariamente comprados por comerciantes ga- 
ditanos, sino que éstos podían actuar simplemente como comisionistas 
de unos géneros en tránsito hacia Indias, pues las dos terceras partes 
de los géneros que llegaban de Europa tenían ese destino. Los contac- 
tos podían mantenerse gracias a la comunicación regular de las flotillas 
que en determinadas fechas hacían la ruta desde esos puertos nórdicos 
a Cádiz o a los que de forma irregular navegaban a las Indias, porque 
generalmente los maestres llevaban las letras y otros efectos. Lógica- 
mente en todos estos contactos y transacciones la lengua y la nacio- 
nalidad comunes desempeñaban el punto mayor de encuentro. Por ello 
llama la atención que los hijos de Pedro Colarte ya no mantuvieran 
esas transacciones con los Países Bajos, si bien los tiempos tampoco 
ayudaron mucho durante la guerra de Sucesión y la postguerra. 

El otro tramo de las operaciones de Colarte miraba al Atlántico 
hacia las Indias con todos los cargamentos que como propietario o co- 
misionista ponía en aquellos puertos. Él mismo realizó al menos un 
viaje que no ahorró tampoco a sus hijos, a pesar de las incomodidades 
que tales desplazamientos comportaban. Casi 100.000 pesos tenía com- 
prometidos en géneros llevados a Indias en el momento de su muerte, 
más 145.000 que poseía en los almacenes. Aproximadamente un cuarto 
de millón de pesos en géneros era una cantidad muy superior a la que 
podían reunir muchos comerciantes juntos. De todos modos, los 
215.000 pesos de las escrituras, vales y créditos casi igualaban el monto 
de las mercancías. En una evaluación no ponderada podría decirse que 
las operaciones financieras iban a la par con las mercantiles. Para trans- 
portar las mercancías a Indias utilizaba a sus hombres de confianza o 
a sus propios hijos, Pedro Adrián y Juan Domingo. Concedía los cré- 
ditos a personas seguras, como los altos cargos de la Administración 
americana o de la Armada, presidentes de Audiencia, gobernadores, oi- 
dores, fiscales, almirantes, generales, maestres y capitanes de naos, pa- 
gadores de la Armada, y eclesiásticos. 

Estos funcionarios, que no eran ricos, sí acostumbraban a pagar 
los créditos contraídos con Colarte y los demás comerciantes que tu- 
vieran capitales para prestar. Con motivo de emprender sus desplaza- 
mientos para tomar posesión de sus destinos o para poder adquirir al- 
guna mercancía con que traficar, solicitaban préstamos o mercancías a 
crédito, que sólo podían obtener de los grandes, como Colarte. Al no 
existir sociedades por acciones no se podía invertir el pequeño capital 
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ahorrado, sino de la mano de un gran inversionista como éste, en 
quien pudieran confiar y que les generara beneficios porque su capital 
respondía por ellos y por los amigos ahorradores. 

Otro de los sistemas más frecuentemente utilizado por Colarte 
consistía en el «riesgo a la gruesa» al modo que se utilizaba entonces. 
Alguien confiaba efectos materiales o financieros al dueño o responsa- 
ble o viajero de un navío con la esperanza de recuperar el principal, 
según los términos convenidos, más un alto interés, que no consta por 
escrito. El riesgo consistía en que caso de zozobrar el barco o perderse 
del todo el que confiaba a otro un capital lo perdía todo. No existía 
seguro que cubriera ese riesgo. El mayor número de escrituras realiza- 
das por Colarte correspondieron a riesgos marítimos, un 41 % al me- 
nos. El riesgo podía ser de ida o redondo, es decir, de ida y vuelta, o 
solo de regreso. Naturalmente, quien apostaba a riesgo de mar tenía 
que contar con un capital de cierta importancia, de modo que sólo 
una parte la pusiera a riesgo. Si es verdad que se ganaba bastante, no 
parecía sensato arriesgar todo lo que se tenía, aunque una buena ope- 
ración de éstas podía resolver los problemas para toda la vida. Lo nor- 
mal, sin embargo, era que individuos como Colarte acapararan los ries- 
gos, pues en el caso de perderlos no significaba una pérdida irreparable, 
mientras que para el pequeño cargador arriesgarlo todo a una sola carta 
resultaba excesivo. Lo cual confirma que quien más tenía disfrutaba de 
mayores oportunidades de multiplicar su capital, como siempre ha 
ocurrido. 

Las oportunidades de negocio para un gran cargador y financiero 
como Colarte no se reducían a las enunciadas, pues quedaba el campo 
de los seguros, más los apoderamientos y comisiones. Todas estas in- 
termediaciones realizadas bien por sí mismo o a través de personas de 
su entorno conllevaban unos honorarios de servicio que sin movimien- 
to alguno de mercancías ni trabajo mecánico significaban el goteo de 
ingresos hasta llegar a su gran fortuna. 

Una cosa se puede afirmar como cierta: Colarte no fue el único. 
Se ignora hasta el momento si existió otro capital comparable al suyo 
en Cádiz. Como él debió de haber varios, y por debajo muchos más. 
¿Quiénes eran ellos, qué capacidad tenían? Aún no lo sabemos. Sin 


temor a equivocarnos, eso sí, podemos afirmar que los más sobresa- 
lientes no eran españoles, 
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Veamos como ejemplo la relación de 1640 de mercaderes sevilla- 
nos a quienes se pidió esta vez no un servicio o un donativo, sino el 
trueque de moneda de plata por moneda de vellón, según publica Jua- 
na Gil-Bermejo **. ¿Y en qué consistía el servicio, si únicamente cam- 
biaban plata por vellón? El servicio se basaba en la diferencia entre la 
cotización oficial ofrecida por la Corona, que oscilaba entre 36 y 40 % 
de sobreprecio, y la cotización real, que alcanzaba el 72 %, con lo que 
se registraba un 30 % largo de diferencia. Además, este servicio especial 
no se dejó a la voluntad de los individuos, según su deseo de servir o 
su generosidad, sino que fue impuesto aun en contra de los mercaderes 
particulares. El llamamiento hizo comparecer a 644 cargadores, cuyo 
aporte se tasó en 202.750 ducados de plata. De esa tasación solamente 
vamos a considerar a los individuos con más de 10.000 ducados para 
ponderar quiénes eran los cargadores más poderosos según la conside- 
ración oficial. Ésta es la dista. 


Cargador Ducados Cargador 


Alogue, Pedro Antonio, Nicolás 
Biedma, Gaspar de (herederos) 
Bules, Jacques Cervino, Juan 
Conique, Francisco David, Lanfran 


Díaz, Diego y Fco. Báez 
Enríquez, doña Magdalena 
Fernández de Santamaría, 
Pedro 
López de Puerto, Pedro 
y Juan de Soto 
Mañara, Juan de 
Neve, Miguel de 
Núñez de Sepúlveda, 
Gonzalo 
Paiba, Diego de 
Rodríguez. Bueno, Simón 
Suit, Ricardo 
Ulloqui, Lope de 
Vega, Lope de la 
(los Caviedes) 
Villavicencio, Pedro de 


1% J. GilBermejo, «Mercaderes sevillanos», Archivo Hispalense, 181 y 188, Sevilla, 


Diez Angel, Rui 

Farxa, Pedro de la 
Guadalupe, Nicolás de 
Jalón, Pedro 

López de Silva, Ruiz 
López Talavan, Fco. 
Mañara, Tomás de 

Neve, cuñado y sobrinos 
Olarte, Juan de 

Ortega, Francisco de 
Pedrosa, Pedro de 
Rguez. Pasarinos, Gaspar 
Tapia y Vargas, Juan de 
Valdés, Bernardo de 
Vega, Nicolao 

Veguer, Guillén 
Villavicencio y suegra 


1976 y 1978, pp. 183-197 y 25-52, respectivamente. 
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De estos 40 nombres, considerados por la autoridad como con 
mayores recursos, a simple vista se entresacan más de la mitad como 
pertenecientes a países extranjeros, mayoritariamente a Portugal. Es 
curioso que los portugueses se hubieran instalado en Sevilla —en esta 
lista superan el 25 % del total— y adquirido importante poder econó- 
mico. Que lo hicieran flamencos, italianos, o incluso franceses de for- 
ma encubierta se explica porque ellos controlaban la producción tex- 
til, pero resulta más difícil entenderlo de portugueses. Claro que no 
eran unos portugueses normales, sino que se trataba de judíos volca- 
dos en operaciones financieras para con la Corona y para las opera- 
ciones comerciales con Indias. ¿Por qué medios llegaron estos portu- 
gueses judíos a tener semejante control? Seguramente no será mucho 
aventurar si atribuimos a la política exterior de Felipe IV y del con- 
de-duque una responsabilidad primordial al necesitar dinero urgente 
que ellos estaban en condiciones de aportar a cambio de concesiones 
de naturaleza y de licencias de comercio. Pero también debió de in- 
fluir un componente mental que fue apoderándose de las gentes del 
poder, todavía más a medida que los beneficios comerciales decre- 
cían, de restar importancia a esas actividades menos dignas, si se las 
comparaba con los servicios al Estado, mayormente a través de he- 
chos de armas. Así lo pinta Raimundo de Lantery al inicio de sus Me- 
morias: 


Y estaba la flor de España entonces sirviendo en la Armada, que se 
podía nombrar por Corte entonces Cádiz, pues gobernaba asimismo 
la ciudad el Excmo. Sr. D. Diego Caballero de Illescas, que fue Ge- 
neral de la Caballería de España y después Virrey de Navarra, y de 
este último puesto vino a Cádiz. Esto lo digo para que se considere 
en qué estimación tenía el Rey a Cádiz *. 


La flor de España estaba en la Armada porque la profesión de las 
armas tenía una categoría acorde con la nobleza de quienes la practi- 
caban, mientras que el oficio de cargador, aunque no se practicara el 
mercadeo, estaba demasiado cerca de «varear» o medir con la vara las 


1“ Las Memorias de Raimundo de Lantery (1673-1700), Ed. de M. Bustos, Cádiz, 
1984, p. 88. 


220 Cargadores a Indias 


telas. Esos oficios quedaban para extranjeros o gentes de menor cate- 
goría. En este sentido podía haber dificultades de mentalidad para 
practicar el comercio, especialmente en un siglo en que se exacerbó el 
sentido de la honra, de la limpieza de sangre y del honor a cualquier 
precio. 


VII 


EL COMERCIO SE TAMBALEA CON EL IMPERIO 


En pocas ocasiones un nuevo siglo, como el xvm en España, se 
estrenó con un corte tan radical, aunque ese corte no afectara mucho 
a sus habitantes, que siguieron siendo los mismos. El nuevo siglo, eso 
sí, trajo una nueva monarquía, nuevas ideas y propósitos, nuevos con- 
sejeros y pensadores y un nuevo impulso, ya fuera por iniciativa propia 
o a remolque de los mejores tiempos que vivió el siglo. Hasta comen- 
zó con una guerra, cruenta guerra fratricida, que en contradicción con 
las buenas intenciones y propósitos de los nuevos gobernantes retrasó 
o hizo naufragar los proyectos renovadores. Por poner un solo ejem- 
plo, uno de tantos, el viejo sistema de flotas y galeones, que era con- 
siderado obsoleto por Felipe V y sus consejeros, se mantuvo a causa 
de su sencillez de control y su mayor fiabilidad para recaudar ingresos 
al erario público. Puede que se necesitara la reforma, pero más se ne- 
cesitaba el dinero para el día a día o para recomponer lo destruido. En 
todo caso el siglo xvi volvió una nueva página de la historia de Es- 
paña que también afectó, cómo no, a los cargadores. 

En este capítulo se analizará el primer medio siglo, que presenció 
desde el punto de vista del comercio dos acontecimientos importantí- 
simos, como fueron el traslado de la Casa de la Contratación a Cádiz, 
incluida la resistencia e impugnación de Sevilla a tal decisión, y la re- 
forma del Consulado implantada por el ministro José Patiño para in- 
tentar poner remedio a la pérdida de competitividad e interés de los 
cargadores españoles. Los cargadores y el comercio se vieron directa- 
mente afectados por la guerra de Sucesión, por el clima de inseguridad 
que generó, por la manifiesta incapacidad que los españoles demostra- 
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ron para mantener los enlaces con América, y por los intentos france- 
ses de hacerse con el comercio indiano pretextando protegerlo. 


LA DEFENSA DEL IMPERIO Y EL COMERCIO EN LA GUERRA DE SUCESIÓN 


La falta de sucesión del enfermizo e infradotado Carlos II no por 
conocida dejó de ser traumática cuando los días del monarca llegaron 
a su fin y tuvo que elegir sucesor en su testamento con objeto de in- 
tentar evitar un vacio de poder o un enfrentamiento entre partidarios 
de las posibles opciones. ¿Cómo podía justificar desde un plantea- 
miento de legalidad la entrega de la nación con sus extensísimas pose- 
siones ultramarinas a otra casa real, si no era por intereses pragmáticos 
y de realismo político? ¿Cómo podía justificar su entrega a los Ausbur- 
gos, que previsiblemente crearían grandes dificultades al consagrar la 
pinza sobre la nación francesa, que en gran parte había motivado la 
política de los Borbones, especialmente de Luis XIV y su ministro Ri- 
chelieu? ¿Cómo podía esperar siquiera el mantenimiento de la integri- 
dad territorial ante un vecino y enemigo de la talla de Francia? Por 
otra parte, si el destino español se entregaba a Francia, ¿no corría Es- 
paña el riesgo de ser absorbida junto con su gran imperio para consti- 
tuir un imperio aún más descomunal bajo dominio francés? ¿Qué hu- 
biera pasado si a los territorios indianos españoles se hubieran unido 
los de la Nueva Francia y la Luisiana, amén de las islas del Caribe que 
podían reforzar el antemural defensivo del continente? Y ¿qué decir 
del desequilibrio de fuerzas que se produciría en Europa, si se unían 
bajo el mismo cetro Francia y España más su dominio en Bélgica y su 
ascendencia en los principados italianos? ¿Podían olvidarse tantas lu- 
chas entre las dos naciones para ahora mediante una decisión, aunque 
fuera real, entregar la nación y los súbditos a la archienemiga? ¿Cómo 
responderían los españoles, cómo responderían las demás potencias? 
Todos estos interrogantes y muchos más pesaron gravemente en el pu- 
silánime ánimo del Rey, que hizo y deshizo testamentos hasta inclinar- 
se finalmente por las ventajas de conservar el imperio bajo la tutela de 
la monarquía más poderosa del momento, la de Luis XIV. 

La tutela del «Rey Sol» no evitó la guerra, como tampoco la hu- 
biera evitado la opción contraria, porque el premio se ofrecía como 
demasiado atractivo para renunciar a él: nada menos que todo un im- 
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perio con sus jugosísimas operaciones comerciales, que los franceses 
querían ahora acaparar de forma legal, puesto que soterradamente ya 
las venían desempeñando. Una cosa se puso de manifiesto a lo largo 
de la contienda: la falta de preparación y de medios por parte de Es- 
paña. La guerra resultó demasiado costosa para la exhausta hacienda, 
pues si empezó costando 20 millones de reales anuales, al final fueron 
tres veces más, y eso contando con que muchos de los combatientes 
no eran siquiera españoles. La falta de liderazgo en la cabeza del poder 
político también se apreció en los mandos militares, pese a que la ca- 
rrera militar era una de las que más lustre daba a los hijos de la noble- 
za. Los comandantes militares de uno y otro bando fueron designados 
entre los extranjeros tanto en el bando austriaco por parte de ingleses, 
holandeses y portugueses, como en el borbónico con los franceses y el 
duque de Berwick, de origen inglés. 

Habían acabado hacía tiempo los años del poderío naval español, 
pues en esta guerra los enfrentamientos navales brillaron por su ausen- 
cia, dado el costo que comportaban. La menguada escuadra española 
desapareció prácticamente en el ataque inglés a Vigo en 1702 —sólo se 
salvaron dos de los 18 buques españoles surtos allí—, de forma que en 
el único combate naval en Málaga se destruyeron franceses, ingleses y 
holandeses. Esta misma debilidad quedó patente en cuanto a la marina 
mercante, cuya operatividad tuvo que contar con la protección de las 
escuadras francesas de Coétlogon, Chateaurenault y Ducasse. Ironías 
del destino: Ducasse había tomado parte en 1697 en el asalto a Carta- 
gena de Indias del barón de Pointis y cuatro años después volvía este 
ex corsario escoltando a la flota española de Nueva España. 

¿Podía acaso esperarse otra cosa tras un siglo de declive? Se puede 
considerar demasiado poco para la degradación que habían sufrido la 
Corona y su maquinaria administrativa. El abandono por parte de las 
potencias extranjeras en algunas fases de la contienda hizo que no fue- 
ran más desastrosas las consecuencias, con ser ya graves. En el sector 
naval y comercial, quizá, se apreció como en ningún otro lo que era 
una realidad y que serviría de revulsivo a la nueva monarquía para em- 
prender una política de reconstrucción que pusiera a España en el ni- 
vel que le correspondía, al menos para mantener los lazos con las co- 
lonias, y mucho más si planeaba la reconquista de los ducados 
italianos. Por fortuna para el nieto del Rey de Francia, tras haber teni- 
do perdida dos veces la capital de España y el reino de Aragón, el pre- 
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tendiente austriaco accedió al trono del imperio austrohúngaro, con lo 
que no interesaba a Inglaterra que acumulara más poder, y le retiró su 
apoyo como aspirante al trono español, no sin conseguir antes com- 
pensaciones por el Tratado de Utrecht. 

Inevitablemente, como en toda guerra, los cargadores de Indias se 
retrajeron de sus actividades habituales no ya sólo por la menor dis- 
ponibilidad de recursos como consecuencia de la guerra, sino también 
por el clima de inseguridad creado a ambos lados del océano, alrede- 
dor de la Península y en el mar Caribe. En especial durante el primer 
lustro, la actividad disminuyó casi hasta desaparecer, salvando la llega- 
da en 1702 de la flota de Manuel de Velasco a Vigo, gracias a lo cual 
la plata pudo ser internada con dirección a Segovia y puesta a salvo 
antes de que los ingleses incendiaran los barcos. En conjunto, para los 
tres primeros lustros el nivel de actividad descendió considerablemente 
en comparación con los años precedentes y subsiguientes, prueba ine- 
quívoca de los efectos de la contienda. 

Según Pablo Emilio Pérez-Mallaína se realizaron entre idas y re- 
tornos 335 viajes en 184 barcos a lo largo de estos 16 años, que mo- 
vieron 100.418 toneladas de arqueo '. La media anual arroja casi 21 
viajes y 6.276 toneladas, que no se compara tan negativamente con el 
medio siglo anterior, pues, si bien registró casi 37 viajes anuales, no 
consiguió más que 6.259 toneladas, bien entendido que en esta última 
cifra no se computaron los navíos de guerra, que en los primeros tres 
lustros del xv fueron importantes. Frente a esos datos el segundo y 
tercer cuarto del siglo xvi llegaron a 10.000 y casi 14.000 toneladas 
anuales respectivamente. Tampoco conviene perder de vista que habla- 
mos aquí de movimiento naval de toneladas de arqueo, no de tonela- 
das de carga. Sí debió de darse un cierto incremento en el tonelaje 
medio de los barcos, pues con menor número registraron un tonelaje 
mayor, ya que se correría menor riesgo, si en vez de llevar más barcos, 
se incrementaba su porte. 

Una vez comprobado el descenso del tonelaje interesa saber en 
qué medida descendió también la participación peninsular, o, dicho de 
otro modo, si la cesión del Reino a un monarca extranjero significó 


! P. E. Pérez-Mallaína Bueno, Política Naval Española en el Atlántico, 1700-1715, 
Sevilla, 1982. Todo el capitulo 1 (pp. 9-61), y concretamente la p. 25. 
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igualmente la venta de los intereses comerciales que aún quedaban en 
manos españolas. Ya quedó de manifiesto en el siglo xvn que en el 
terreno de las manufacturas España necesitaba de los productores e in- 
cluso de los intermediarios foráneos. Si a estas condiciones se añadía 
la guerra y la debilidad maval española ¿no podía correr el riesgo de 
desaparecer aun la capacidad como transportistas, ya que España no 
garantizaba la seguridad de las rutas? O puesto de otra manera, si las 
manufacturas para Indias llegaban del norte de Europa a través de Es- 
paña ¿no se podía eliminar esa escala intermedia y conducir directa- 
mente y de forma legal y segura los cargamentos desde Francia hasta 
las Indias? Punto de primordial importancia es si los franceses se apo- 
deraron durante estos años del comercio español en su casi totalidad. 
Geoffrey Walker arremete contra algunos propagandistas del régimen 
borbónico, como Bernardo de Ulloa, que pretendieron hacer creer que 
el comercio español había desaparecido durante estos años y que el 
existente se mantuvo gracias a los amigos franceses ?. 

Los franceses, como ya se ha mencionado, llevaban adelante un 
comercio lucrativo con los dominios españoles antes de llegar al trono 
Felipe V, aunque aspiraban a legalizar estos intercambios comerciales 
para no necesitar siquiera de intermediarios *. Si la escuadra francesa se 
encargaba de patrullar las costas españolas, convoyar las flotas y galeo- 
nes a Indias y ayudar en el esfuerzo bélico peninsular, parecería justo 
que las nuevas autoridades compensaran esos esfuerzos con algunas fa- 
cilidades legales, como efectivamente sucedió por decretos de Felipe V 
de 1701, reiterados hasta 1705, por los que se permitía la Compañía 
de Guinea Francesa para la trata de negros y la entrada de buques de 
guerra franceses en puertos americanos llevando mercancías hasta por 
un valor de 2.000 libras francesas. Esta cantidad, a todas luces ridícula, 
no hubiera satisfecho las aspiraciones francesas, pero no fue protestada 
porque cumplía su función de servir de tapadera legal al activo comer- 
cio ilegal, que venía de antiguo. Las autoridades de los puertos ameri- 
canos fueron instruidas por el Rey para admitir barcos franceses que 
tuvieran licencia. Una vez que se permitía a unos no se podría impedir 


2 G. Walker, Política española y comercio colonial, 1700-1789, Barcelona, 1979, p. 44. 
* H. Kamen, La guerra de Sucesión en España, 1700-1715, Barcelona, 1974, pp. 161- 
184, 
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a los que carecían de licencia, máxime cuando el desabastecimiento era 
tan grande que las autoridades estaban dispuestas a admitir a cualquie- 
ra que resolviera o aliviara su situación. 

Que los franceses navegaron a sus anchas por los mares america- 
nos, especialmente por el Pacífico, se pone de manifiesto no sólo en 
los registros de entradas en el puerto de Saint-Malo, sino en las protes- 
tas elevadas al ministro Pontchartrain por los propios comerciantes le- 
gales franceses, mayormente los instalados en Cádiz, porque los otros 
habían arruinado su actividad al invadir los mercados americanos con 
mercancías que podían colocar más baratas, ya que evadían el pago de 
derechos en España. El ministro Amelot de Felipe V reiteraba al pri- 
mer ministro francés que el comportamiento denunciado dañaba la 
imagen del gobierno francés y su reputación por incumplimiento de la 
palabra dada. El ministro francés de la Guerra, Chamillart, seguía im- 
perturbable en su política de hacer llegar a Francia la mayor cantidad 
de plata posible, porque pensaba y con razón que, dada la debilidad 
española, toda la plata que ellos no apañaran iría a parar a manos ene- 
migas, es decir, a Gran Bretaña y Holanda. Llevó tiempo erradicar el 
comercio francés ilegal en los dominios españoles, pues primero hubo 
que dar tiempo a la recuperación de la nación española y de su poten- 
cial naval. 

Si sobre el monto de las operaciones comerciales francesas o sobre 
las llegadas de plata con destino a España o a Francia aún no se ha 
dicho la última palabra, ya existen estimaciones realizadas por Henry 
Kamen y Carlos Malamud, aunque con resultados algo diferentes, pues 
el primero toma en cuenta las llegadas oficiales hasta el final de la gue- 
rra que ascendieron a 680 millones de reales (unos 42,5 millones de 
pesos) y sólo un 17 % para Francia, y el segundo estima las llegadas en 
metálico a puertos franceses por valor de 54,6 millones de pesos hasta 
1725 y de 38,5 millones hasta 1715*. No es que exista contradicción 
entre unas y otras cifras, sino que el comercio particular de los comer- 
ciantes ilegales era mucho más lucrativo. El 17 % de la plata llegada a 
España, que tenía como destino a la corte francesa, para nada represen- 
ta la realidad pues de los teóricos ingresos de Felipe V había que se- 


* C. D. Malamud Rikles, Cádiz y Saint Malo en el comercio colonial peruano (1698- 
1725), Cádiz, 1986, p. 67; Kamen, La guerra de Sucesión, p. 210. 
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parar compensaciones por la contribución francesa a la guerra y las 
compras de munición y material de guerra que daba una saldo enor- 
memente negativo para las arcas españolas. La guerra, por tanto, no 
fue un mal negocio para Francia, sin tomar siquiera en consideración 
la cantidad de negocios particulares que realizaron los comerciantes al 
amparo de la tolerancia oficial. Existen informaciones y acusaciones de 
grandes negocios realizados por los propios responsables de las escua- 
dras, como el almirante Ducasse, de cientos de miles de pesos. En 
cualquier caso, los comerciantes españoles presenciaban como testigos 
pasivos esta actividad que parecía poner fin a su papel. 

Podía haber sido muy distinto el curso de los acontecimientos, si 
no se hubiera desatado la guerra, pues con ella Felipe V quedó a mer- 
ced de la política de su abuelo, verdadero gobernante de España. Poco 
a poco, sin embargo, a medida que comprendieron el Rey y los minis- 
tros franceses que se trajo a la corte de Madrid que no era fácil gober- 
nar al pueblo español, fueron dejando el gobierno a ministros y con- 
sejeros españoles y en la misma medida secundaron los intentos 
hispanos de recuperar el comercio del control francés. Desde el plan- 
teamiento francés, el sistema de flotas y galeones se había quedado ob- 
soleto, por lo que se imponía una navegación más ágil por medio de 
navíos sueltos, solos o en parejas, que mantuvieran el contacto perma- 
nente y el flujo continuo de mercancías, Basándose en un hecho cier- 
to, como era la falta de agilidad del sistema, ponían las bases para la 
introducción de los mercaderes franceses sin apenas control. De ahí 
que los primeros entusiasmos del rey Felipe V se fueran enfriando y, 
asesorado por los ministros españoles, volviera a insistir en el régimen 
tradicional de convoyes, que resultaba mucho más controlable y más 
seguro para España. En el seno de la Junta de Restablecimiento del 
Comercio, creada en 1705 en sustitución de la anterior, los negocia- 
dores españoles no pudieron oponer más armas que la terquedad a los 
intentos de supresión del sistema de convoyes. Pese a todo, el sistema 
de flotas sería suprimido y los cargadores galos admitidos en el comer- 
cio legal. Estas medidas no prosperaron por los vaivenes de la guerra, 
aunque los franceses, como se ha visto, participaron de forma legal e 
ilegal en forma predominante hasta más allá de finalizada la contienda, 
cuando se convirtió en un serio problema cómo acabar con esa presen- 
cia, sobre todo en el Pacífico americano. 
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No menos que los franceses pretendieron los ingleses con el tra- 
tado de Utrecht de 1713, a saber, un hueco legal en el comercio de los 
territorios españoles en América, porque ilegal ya lo tenían con el con- 
trabando desde sus bases del Caribe. Efectivamente, Inglaterra impon- 
dría en Utrecht condiciones onerosas a una España debilitada, como la 
introducción de 144.000 «piezas de Indias» (eufemísticamente, la carga 
de negros esclavos) en 30 años por medio de la Compañía del Mar del 
Sur, y el derecho de llevar un barco con 500 toneladas de mercancías 
inglesas para vender con cada una de las flotas españolas. De modo 
que los franceses, además de la oposición española, conseguían unos 
serios competidores en los ingleses. 

La nueva administración bajo el poder borbónico realizó algunos 
significativos cambios que, a causa de la guerra y la devastación, no 
tuvieron efectos inmediatos, como la creación de las secretarías de des- 
pacho y la vía reservada para dotar al gobierno de responsabilidad per- 
sonal y agilidad en el manejo de los negocios. Más directamente en 
relación con los temas americanos se halla el traslado de la Casa de la 
Contratación de Sevilla a Cádiz, llevado a cabo en 1717 por orden de 
José Patiño, intendente general en Sevilla y presidente de la Casa de la 
Contratación. La medida obedecía a una realidad, la del escaso comer- 
cio que seguía realizándose desde Sevilla, pues ni siquiera los mismos 
sevillanos querían asumir los grandes gastos de trasladar río arriba mu- 
chas de las mercancías que tendrían que volver a hacer el trayecto de 
vuelta. Que el traslado estuviera motivado por el peligro en atravesar 
la barra de Sanlúcar es un motivo aceptable. Que se debiera al aumen- 
to del tonelaje de los buques y a las crecientes dificultades para remon- 
tar el río y no sólo la barra, no parece estar confirmado por la realidad. 
Que se entablara una pugna entre Cádiz y Sevilla por albergar la sede 
del monopolio es aún tema de debate, aunque no manifiestamente 
probado. Lo más probable es que el realismo acabara imponiéndose y 
que en pro de éste hablaran sobre todo los extranjeros, quienes tenían 
que trasvasar sus mercancías con destino a las Indias. Realizar la ruta 
del río sólo para esa operación resultaba costoso e inútil y a nadie ya 
interesaba, pues ni siquiera el control fiscal podía justificarlo, ya que 
Cádiz se había constituido de hecho en el puerto de salida y de llega- 
da desde 1680. Esto no quiere decir que Sevilla no ofreciera resisten- 
cia, pues no pocos comerciantes sevillanos tendrían dificultades para 
seguir operando desde Sevilla dado que sus actividades comerciales eran 
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sólo complementarias de otras agropecuarias, que les impedían trasla- 
dar su residencia a Cádiz. Las presiones ejercidas consiguieron de Fe- 
lipe V un dictamen favorable a Sevilla en 1725, que quedaría anula- 
do un año después mediante un servicio pecuniario del comercio ga- 
ditano. 


Jos£ PATIÑO Y EL NUEVO MAPA COMERCIAL 


Pocas personas conocían tan a fondo las interioridades del comer- 
cio indiano como José Patiño, que durante 20 años lo tuvo en el cen- 
tro de sus preocupaciones. Tras su experiencia como intendente del 
ejército en Extremadura y en Cataluña, donde tuvo que poner en prác- 
tica los decretos de Nueva Planta, fue nombrado intendente general de 
la Armada, superintendente de Sevilla y presidente de la Casa de la 
Contratación *. En calidad de máximo responsable de comercio y ma- 
rina en el sur de España realizó cambios drásticos, algunos de los cua- 
les fracasaron y otros siguieron adelante. Desde 1726 a 1736, en que 
falleció, tuvo a su cargo las Secretarías de Marina, Indias y Hacienda, 
así como la Superintendencia General de Rentas, a las que se agrega- 
rían la de Guerra en 1731 y la de Estado en 1733. Ejerció el poder sin 
contemplaciones, teniendo únicamente en cuenta el mejor servicio a 
España, al monarca que lo había llevado a su servicio y al incremento 
de las rentas para fortalecer el poder militar y político de la nación. 
Después de los consejeros franceses, de los italianos, de Alberoni y de 
Ripperdá, era el primer español que accedía a las mayores responsabi- 
lidades de gobierno, aunque había nacido y se había educado en Mi- 
lán. Como hombre de la carrera administrativa destacó menos por sus 
intrigas en la política exterior que por sus esfuerzos en la recuperación 
interior por medio de la tenacidad y constancia. 

En gran medida la política comercial, que era parte sustancial de 
la política exterior, estaría condicionada en estas dos décadas por el 


* Para todo este período y para el papel desempeñado por Patiño, se han consul- 
tado P. Molas Ribalta, «La administración española en el siglo xvim», en La España de 
las Reformas hasta el final del reinado de Carlos IV (Historia General de España y América, 
tomo X-2), Madrid, 1984, tomo X-2, pp. 104-110; A. García Baquero, «La recuperación 
desde el atraso: política de fomento», en El reformismo borbónico (1700-1789) (Historia de 
España, tomo 7), Barcelona, 1989, tomo 7, p. 80-109. 
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Tratado de Utrecht —seguiría estándolo después de él— a causa de la 
necesidad de sacudirse ese pesado yugo del asiento de negros y el na- 
vío de permiso. Pero no se podía actuar en este campo sin afectar las 
relaciones con Gran Bretaña y los sistemas de alianzas europeas. A él 
se debió, por ejemplo, la preparación casi de la nada de las dos arma- 
das de 1717 y 1718 que actuaron con éxito contra Cerdeña y Sicilia, 
aunque después esta aventura italiana acabara en fracaso. 

La guerra, entre otras razones, había dado al traste con las inten- 
ciones de modificar el régimen de flotas y galeones, que paradójica- 
mente salió reforzado. Por un lado no funcionó el envío de navíos 
sueltos, incluso una vez acabadas las hostilidades, aunque por otro, 
tampoco pudieron ser despachadas flotas hasta 1721 a Veracruz dado 
el grado de saturación que experimentaron aquellos mercados a causa 
del comercio fraudulento no sólo francés, sino también inglés *. En 
1723 el Consulado de México denunciaba al virrey, marqués de Casa- 
fuerte, la presencia inglesa no sólo como consecuencia del navío de 
permiso, sino también al haberles reconocido licencia de internamien- 
to en el territorio mexicano con objeto de poder colocar las mercan- 
cías que no habían logrado vender en la feria de Jalapa. Con ser malo 
el gran juego que se les permitía, no era lo peor, pues al permitirles 
andar libremente por el interior del territorio, conseguían hacerse con 
la mayor parte de la plata en los reales de minas sin haber pasado por 
las oficinas de sellado ni haber pagado los derechos de quintos. Hasta 
marzo de 1724 no surtió efecto la prohibición que se decretó, si bien 
para entonces ya habían podido colocar 6 millones de pesos en mer- 
cancías. Eran las consecuencias ya patentes de Utrecht y de sus diver- 
sas revisiones. 

La reordenación del tráfico en la etapa postbélica debía tomar en 
cuenta las concesiones arrancadas por los ingleses, que fueron revisadas 
en 1715 en relación al asiento de negros y en 1716 con respecto al 
navio de permiso, cuyo tonelaje fue ampliado de 500 a 650 toneladas 
a causa de las pérdidas sufridas por no haber habido flotas. Además, se 
le autorizaba a navegar aunque no hubiera flota española. Se les po- 
nían difíciles las cosas a los cargadores españoles, que encontraban sa- 


* J. B. Ruiz Rivera, «Monopolio del Consulado de México e intrusismo inglés», 
Temas Americanistas, 1, Sevilla, 1982, pp. 28-32; Walker, Política española, p. 152. 
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turados los mercados americanos y, sin embargo, no podían dejar de 
comerciar pues en caso contrario lo harían los ingleses, que por cierto 
gozaban de muchas ventajas al no pagar impuestos y al engañar des- 
caradamente con la carga inacabable de aquellas 650 toneladas que de 
noche volvían a ser repuestas desde otros navíos. Un efecto positivo 
tuvo al menos esta amplia concesión, a saber, que los comerciantes es- 
pañoles no tuvieron más remedio que actuar, aunque en la primera ex- 
pedición de 1717 contaran con una importante desgravación fiscal. 

El comercio español requería también reordenar sus líneas con 
respecto a los consulados americanos con los que se había perdido el 
asiduo contacto del siglo anterior y con los que se imponía una nego- 
ciación ante las nuevas circunstancias. En México no sólo se había he- 
cho presente un intenso tráfico fraudulento, sino que ante la falta de 
control se habian incrementado enormemente los contactos con Asia 
por medio del galeón de Manila, lo que en definitiva se traducía en 
salida de dinero que no venía a la Península. Por lo que respecta a los 
galeones de Tierra Firme con destino final en Perú, las expectativas se 
situaban todavía por debajo de las de México, porque el contrabando 
había sido mucho más intenso, generalmente con complicidad de las 
autoridades españolas, y no desaparecería de inmediato. Los comer- 
ciantes americanos en la negociación que se entablaba en cada feria 
defendían los precios más bajos posibles dando largas y prolongando 
la negociación, mientras que los diputados de flota españoles querían 
acabar cuanto antes. No era raro que éstos se sirvieran de la autoridad 
del virrey para imponer sus condiciones y desbloquear los desacuerdos. 
En el caso de México se agravaban las condiciones por tener los flotis- 
tas que transportar las mercancías hasta la capital para celebrar la feria, 
lo que les ponía a merced de los mayores almacenistas mexicanos. 

De ahí que en la primera normativa sobre el comercio abordara 
la solución de estos problemas. En el Proyecto para Galeones y Flotas del 
Perú y Nueva España y para navíos de Registro y Avisos de 1720 se volvía 
atrás de los primeros intentos reformistas de acabar con las flotas, 
puesto que consagraba el sistema de convoyes, aunque introducía, ya 
fuera provisionalmente, los navíos sueltos que serían la verdadera in- 
novación puesto que se mantuvo de forma permanente. Con esta me- 
dida se rompía la rigidez de las salidas, que para flotas y galeones que- 
daban fijadas para junio y septiembre respectivamente, aunque como 
en el pasado no llegaron a cumplirse, si bien la aspiración a organizar 
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la expedición bienal quedaba como objetivo a cumplir. Otra novedad 
importante introducida con objeto de aligerar la expedición de los 
convoyes consistió en la reforma del cómputo de los derechos fiscales 
que debían pagar las mercancías, pues en lugar de estimarse sobre el 
valor declarado por los comerciantes —se prestaba a fraudes que en caso 
de descubrirse no llevaban una sanción adecuada— se estimaría según 
el volumen o los palmos cúbicos, por lo que el derecho se llamó de 
«palmeo». Ello simplificaba el cómputo, evitaba los fraudes y se fun- 
damentaba en que las manufacturas textiles, las más valiosas, serían 
gravadas al máximo, mientras que las de otras características, como hie- 
rros y derivados o productos alimenticios, no podían ser envasados de 
forma que se ocultara el contenido por ir en cajones, pipas o toneles. 
Estos últimos productos eran los especificamente españoles, bien por 
provenir del País Vasco o de las regiones más próximas al complejo 
Sevilla-Cádiz, para las que se reservaba un tercio de la carga de los bar- 
cos. A su vez las importaciones, consistentes principalmente en metales 
preciosos, serían gravadas con un 2 % el oro y un 5 % la plata”. 

Con respecto a las ferias mexicanas, la solución se buscó a medio 
camino entre la libertad total para celebrarlas en el puerto de Veracruz 
y el práctico monopolio que ejercían los grandes cargadores mexicanos 
al celebrarlas en la capital del virreinato. La feria se alejaba del puerto 
que seguía siendo un lugar incómodo por su clima insufrible, y se es- 
tablecía por cédula de 1718 en la población de Jalapa, adonde podían 
acudir no sólo los grandes mayoristas del Consulado, sino también los 
comerciantes de otras regiones, que de este modo no se verían some- 
tidos a las condiciones que quisieran imponerles los de la capital. La 
primera feria de Jalapa ya se realizó con el Reglamento de 1720*. In- 
dudablemente con esta medida se buscaba una menor resistencia en la 
negociación por parte del sector comercial novohispano al no depen- 
der exclusivamente de los cargadores más poderosos, y de otro lado, 
un lugar de clima más tolerable pero suficientemente próximo al puer- 
to para poder estar en contacto con los responsables de los barcos y 
disponer el regreso. Este cambio no produjo los efectos deseados por 


7 A. García-Baquero, Cádiz y el Atlántico (1717-1778), 2 vols., Sevilla, 1976, vol., 1, 
pp. 152-158. Es la obra fundamental para gran parte del siglo. 
* J. J. Real Díaz, Las ferias de Jalapa, Sevilla, 1959. 
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los responsables españoles, pues seguían existiendo las diferencias es- 
tructurales y coyunturales de las que mexicanos y españoles intentaban 
sacar ventaja. Los primeros podían permitirse esperar para poner in- 
quietos a los peninsulares, aunque necesitaran la carga que les traían, 
Los segundos tenían la seguridad de contar con unos márgenes consi- 
derables para poder negociar sin peligro de pérdidas y generalmente 
con el apoyo del máximo responsable, el virrey. Las negociaciones re- 
sultaron con frecuencia arduas y frustrantes porque los comerciantes 
peninsulares no se hallaban solos como abastecedores de manufacturas, 
sino que debían competir con el comercio legal del navío de permiso 
y con el fraudulento que se hacía bajo su amparo y fuera de él. A ello 
hay que añadir el drenaje de plata que suponía el tráfico con Oriente 
a través de Acapulco, ya que no se respetaban los topes máximos de 
metal que se podía extraer, lo que forzó que desde la Administración 
se revisaran al alza esos topes, fijándolos en 300.000 pesos primero, y 
en 500.000 en 1728. 

Con relación a Perú la situación comercial no mejoraba, pues na- 
die quería aventurar sus dineros en operaciones predestinadas al fraca- 
so, pues los mercados peruanos seguían saturados. De modo que el co- 
mercio más regular fue el fraudulento a partir de Buenos Aires o de 
México y de los navíos extranjeros que burlaban la vigilancia de los 
mares del sur, cuando no eran recibidos con la connivencia de las au- 
toridades que también se lucraban de este negocio, algunas de los cua- 
les tuvieron que dar cuenta judicialmente. 

Los reiterados fracasos de restablecer el equilibrio y recuperar el 
comercio español llevaron a Patiño, una vez asegurado en la Secretaría 
de Marina e Indias, a adoptar medidas de choque para instaurar con 
mano férrea un nuevo modelo de relaciones que reservara a los carga- 
dores españoles la función que, según él, les correspondía, y de paso 
aumentara los ingresos de la hacienda real, que por unos motivos u 
otros se hallaban bastante exhaustos. Si, por un lado, se había logrado 
hacer disminuir el comercio francés, por otro, no se hallaban las con- 
diciones idóneas para revitalizar el comercio. Puede que la disminu- 
ción del comercio francés no se debiera a ninguna acción española, 
sino al propio cansancio de los franceses y a la falta de incentivos eco- 
nómicos para continuar. Por otro lado el navío de permiso originaba 
problemas similares a los protagonizados antes por los franceses. 
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En la segunda mitad de la década de 1720, en que ocupó el po- 
der, se necesitaba una acción espectacular que sólo una persona de la 
decisión y voluntad de Patiño podía emprender. Dicha acción no tuvo 
en cuenta las decisiones más recientes que se habían adoptado, como 
el reconocimiento de la condición de españoles para los hijos de ex- 
tranjeros nacidos en España, por sentencia del Consejo de Indias de 
septiembre de 1725, ratificada por una real ejecutoria de febrero de 
1726. Este trámite suponía haber agotado la vía de los tribunales, rati- 
ficada por el Rey. Pues bien, ni el supremo tribunal para los asuntos 
de Indias ni el mismo Rey fueron obstáculo para que Patiño por una 
orden, con la firma real naturalmente, anulara lo recientemente apro- 
bado y prohibiera a todos los hijos de extranjeros el comercio con 
América ?. 

Adolecemos de una gran laguna sobre el gobierno de Patiño a 
causa del incendio del Alcázar de Madrid, ocurrido en 1734, que nos 
ha privado de aspectos fundamentales de su labor de gobierno en los 
primeros años. Uno de los temas es el que nos ocupa, del que apenas 
quedan unos borradores en el Archivo de Indias. De modo que en 
función de esas escasas informaciones se puede deducir lo que fue la 
política comercial de Patiño. 

Como buen conocedor de la Andalucía Occidental convenció al 
rey Felipe V para que viajara al sur, plan que aceptó y del que debió 
de quedar complacido, puesto que permaneció durante varios años en 
Sevilla, donde se firmó un tratado con Inglaterra en 1729, y desde 
donde acudiría a Cádiz para recibir a la flota del comandante Manuel 
López Pintado ese mismo año. Sin duda, para los planes que ambicio- 
naba Patiño el gesto del Rey significaba mucho como respaldo a su 
política y como prueba de la perfecta sintonía entre el monarca y su 
ministro *%. 

Contra todo lo soñado y planeado por los franceses al principio 
de su llegada a España con el nuevo Rey, la política borbónica de Pa- 
tiño siguió las directrices mercantilistas más clásicas, como puerto úni- 
co, sistema de flotas y galeones y monopolio a ultranza. La atonía de 


? M. C. García Bernal, «Los españoles, hijos de extranjeros, en el comercio india- 
no», La burguesía mercantil gaditana (1650-1868), Cádiz, 1976, pp. 180-181. 

19 J, B. Ruiz Rivera, «Patiño y la reforma del Consulado de Cádiz, 1729», Temas 
Americanistas, 5, Sevilla, 1985, pp. 16-21. 
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los cargadores españoles ante las débiles perspectivas del mercado ame- 
ricano había de ser superada mediante una acción decidida que les die- 
ra seguridad y confianza, al tiempo que asegurara el control estatal y 
los ingresos que necesitaba la Administración. El encabezamiento del 
proyecto de reglamento lleva este revelador título: «Papel que entregó 
a Don José Patiño en el Puerto de Santa María Don Manuel López 
Pintado». Así surgió el nuevo reglamento para el Comercio de Cádiz, 
o Nueva Planta del Comercio, que en lugar de innovador se mostraba 
fuertemente tradicional. No introducía cambios importantes en el sis- 
tema y utilizaba, como siempre, el comercio con Indias como recurso 
de donde obtener los ingresos que la Península le negaba. El Regla- 
mento de Nueva Planta se vertebraba sobre dos ejes: la españolización 
del comercio y la mancomunidad del mismo. 

La españolización del comercio implicaba la exclusión de las ope- 
raciones comerciales de todos los que no fueran naturales de la Penín- 
sula ni hijos de naturales de ella, medida extrema puesto que introdu- 
cía exclusiones y discriminaciones entre súbditos de una misma nación. 
¿Tenía esta medida alguna justificación? Desde el punto de vista legal, 
no. En relación a los hijos y nietos de extranjeros quedaba muy claro 
en la Recopilación (ley XXVII, tít. XXVII, libro IX) que eran españoles 
de pleno derecho: 


Declaramos que cualquiera hijo de extranjero, nacido en España, es 
verdaderamente originario y natural de ella. Y mandamos que en 
cuanto a esto se guarden en las Indias las leyes sin hacer novedad. 


Desde 1620 en que Felipe II se lo había reconocido los hijos y 
nietos de extranjeros tenían en esta cédula un argumento irrefutable. 
Pero si legalmente la razón amparaba a los extranjeros, y Patiño lo sa- 
bía perfectamente, en la realidad se trataba de un pulso entre un poder 
fáctico y la Administración. Los hijos de extranjeros, llamados despec- 
tivamente jenízaros, eran más que españoles. Aunque la mayoría de 
ellos nunca hubieran conocido la tierra de sus antecesores y ni siquiera 
hablaran su lengua, ni se parecieran a ellos en costumbres y modo de 
pensar, en lo tocante a intereses económicos habían de mirar por casa 
y defender los intereses familiares, que se identificaban más con las co- 
lonias extranjeras que con los intereses del comercio español o anda- 
luz, según se quiera. Los extranjeros que no estuvieran naturalizados 
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no podían comerciar, por lo que, a la vista de los pocos extranjeros 
que se naturalizaron, tuvieron que utilizar testaferros españoles. ¿Qué 
mejor testaferro que un miembro de la familia? En realidad, pues, los 
jenízaros planteaban un problema económico, porque no sólo priva- 
ban a un número importante de comerciantes españoles de los únicos 
ingresos derivados de la intermediación o la comisión que se ganaban 
por figurar, sino que daban mayor independencia y opacidad a las ope- 
raciones realizadas dentro de la comunidad extranjera bajo el paraguas 
de un español que era miembro de la familia. Patiño conocía a la per- 
fección todos estos trucos utilizados por las colonias extranjeras para 
introducir cargamentos y capitales de fuera y colocarlos legalmente en 
Indias burlando las transacciones necesarias para no pagar tantos im- 
puestos. Como por la vía legal no tenía solución esta ventaja que dis- 
frutaban los extranjeros, Patiño lo abordó por la vía de fuerza, hacien- 
do valer todo el poder político. 

No puede pasarse por alto el que no sea el Consulado sino don 
Manuel López Pintado quien remita la copia a Patiño con esta signifi- 
cativa indicación: «Papel que entregó a Don José Patiño en el Puerto 
de Santa María Don Manuel López Pintado, sobre los motivos que 
concurren para exterminar la introducción de los que con título de je- 
nizaros se han ingerido en el Comercio de la Carrera de Indias.» Con 
toda probabilidad López Pintado habría sido el ejecutor de la política 
de Patiño en Cádiz, tras su relación de años, confiando en su respon- 
sabilidad, mucho más fiable que en la de un grupo grande y hetero- 
géneo como el cuerpo de comercio, formado por cientos de personas. 
En cualquier caso, la elaboración y aprobación de estas nuevas normas 
dependió de una persona, no de todo el cuerpo de comercio, contra 
lo que pleitearán después los mexicanos. Así se revela al manifestar que 
«S. Ilma. ha discurrido se forme un cuerpo de individuos de los que 
existen en la navegación...». Difícilmente hubiera logrado aprobar va- 
rios artículos con el apoyo de los comerciantes, como el referido a los 
vascos o a la mancomunidad de cargadores, como vamos a ver. El es- 
píritu del escrito sí aparece caracterizado en el encabezamiento al ha- 
blar de exterminar la entrada de jenízaros. No era simplemente finali- 
zar sino exterminar una presencia que no resultaba grata porque había 
sido forzada a juzgar por el término usado: se habían injerido en el 
Comercio de la Carrera de Indias. Quizá ciertos mecanismos psicoló- 
gicos hacían equiparar la realidad del extranjero con la del jenízaro, y 
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en ese sentido se hablaba de injerencia, aunque lo cierto es que el je- 
nízaro no podía realizar ninguna porque por derecho actuaba en el co- 
mercio con Indias como en otra actividad cualquiera. 

En esta misma línea argumental comienza la introducción del Re- 
glamento distinguiendo entre verdaderos españoles y los intrusos del 
comercio que les causan perjuicios, o sea, los jenizaros. La argumenta- 
ción erraba al poner el énfasis en los diferentes pleitos que «el Consu- 
lado y Comercio» habían seguido ante los tribunales de justicia, por- 
que la sentencia bien reciente había sido contraria al Consulado, 
aunque necesitaba aparentar que la iniciativa emanaba de todo el cuer- 
po del comercio y no sólo de algunos responsables. Mucha más fuerza 
sin duda atribuía a los males de la situación del momento, que habían 
querido atender la piedad del Rey y, sobre todo, de don José Patiño, 
quien con conocimiento práctico, directo y concreto, sabía los perjui- 
cios que la intrusión de los jenízaros causaba a la navegación y al co- 
mercio, que eran la primera columna para sostener la gran máquina 
del Estado. Sin siquiera entrar a formar parte del articulado del Regla- 
mento, los hijos de extranjeros quedaban apartados del comercio de 
forma injustificada, pues sólo podrían formar parte de él los «origina- 
rios y sin mezcla de extranjería», únicamente porque sus negocios per- 
judican a los «verdaderos españoles». 

En esta misma línea de españolizar el comercio también los ame- 
ricanos, tanto criollos como peninsulares, quedaban excluidos, alegan- 
do en este caso los fraudes que se producían a la real hacienda. Queda 
claro, pues, que en esta nueva planta verdaderos españoles sólo se con- 
sideraban los que nada tuvieran que ver con el extranjero o con naci- 
miento o residencia en las Indias. La amplitud de lo español sufría un 
recorte por motivos económicos, no sólo en contra de leyes, sino de 
sentencias positivas del Consejo de Indias. Y los deseos de Patiño se 
cumplieron, puesto que durante más de una década ni un sólo apelli- 
do extranjero figuró entre los integrantes del Consulado de Cádiz. 


Un DIFÍCIL INVENTO: LA MANCOMUNIDAD DE CARGADORES ESPAÑOLES 
Entre las consecuencias positivas de la reforma de Patiño con res- 


pecto al Consulado se encuentra la de contar por primera vez con un 
registro oficial de los nombres de quienes actuaban como cargadores a 
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Indias. Con anterioridad no parece que hubiera habido tal registro, lo 
que dificulta un conocimiento firme sobre la identidad de los compo- 
nentes de este cuerpo, que a lo sumo ha de ser seguido por relaciones 
sueltas que de vez en cuando se encuentran en la documentación. 
Conforme se establecía en el Reglamento de 1729 el Consulado 
se encargó de revisar a los cargadores y admitirlos, asentando sus 
nombres *'. Por real decreto, dado en el Puerto de Santa María, el 23 
de septiembre de 1729 Patiño ya había ordenado «que todos los indi- 
viduos cargadores actuales formen un cuerpo que siendo entre sí indis- 
pensable haga frente a la seguridad de los intereses que manejaren y 
respondan de las quiebras o perjuicios voluntarios de cualesquiera» y 
«se componga de todos los cargadores actuales de la Carrera de Indias, 
tanto de las flotas y galeones, como de los navíos de registro a Buenos 
Aires, y demás que navegan a mis reinos de América, y que matricu- 
lados por el Consulado y Consiliarios se vayan eligiendo entre sí todos 
aquellos que sean de la satisfacción del mismo Consulado y actual Co- 
mercio...». Ésta es la primera relación de los miembros admitidos en el 
Consulado entre los años 1730 y 1738, copia de la cual se hizo por 
orden de don Francisco de Varas y Valdés, intendente general de Ma- 
rina y presidente de la Casa de la Contratación en junio de 1740. 
Esta relación ilustra sobre la tenacidad de Patiño, pues entre los 
1.176 nombres no se encontrará uno solo extranjero que no estuviera 
naturalizado. Los jenízaros, por supuesto, no permanecieron pasivos 
ante semejante agresión por parte del poder, aunque nada pudieron 
hacer antes de la desaparición de Patiño. La prueba más palpable la 
tenemos en esta relación de los matriculados. El segundo hecho que se 
comprueba es el gran número de cargadores que existían, a pesar de la 
dificil situación, por lo que alguien estaba engañando, pues o no era 
tan mala la situación económica o la actividad comercial era para mu- 
chos sólo de nombre, porque de verdad no podían intervenir tantos. 
Una somera confrontación de este cuaderno de matrícula con las 
listas conservadas de la última década del siglo anterior pone de ma- 
nifiesto el escasísimo número de los que continuaban en activo, cosa 


ll La relación de nombres y años de matriculación la remite Francisco de Varas y 
Valdés a José de la Quintana desde Cádiz, a 26 de junio de 1741, A.G.L, Indiferente 
General, 2.301, recogida en J. B. Ruiz Rivera, El Consulado de Cádiz. Matrícula de comer- 
ciantes, 1730-1823, Cádiz, 1988, pp. 113-128. 
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nada extraña puesto que habían pasado entre treinta y cuarenta años. 
Antes de 1730 se había producido el traslado de la Casa de la Contra- 
tación a Cádiz y la baja paulatina de los que estando en Sevilla perdie- 
ron el interés y las posibilidades en el comercio trasatlántico. Quiere 
esto decir que hubo una gran renovación del cuerpo de cargadores, que 
en 1730 era muy nutrido, más de lo que podía esperarse para unos 
años difíciles. Efectivamente, en 1730 fueron aceptados en la Matrícula 
nada menos que 594 miembros, que no llegaban nuevos, sino que es- 
taban ya allí y conformaban el primer gran bloque de cargadores man- 
comunados, como los quería Patiño. Tal cifra no puede dejar de sor- 
prender porque a todas luces se presenta como excesiva para unas flotas 
intermitentes que no llevaban en el mejor de los casos mucho más de 
4.000 toneladas de buque. ¿Qué podía cargar cada uno de ellos, supo- 
niendo que todos se hallaran en activo? Si a cada uno correspondían 
7 toneladas de arqueo, ¿a cuánta mercancía podían corresponder? Lo 
más difícil de entender, es esa enorme cifra en la que no había un solo 
extranjero. ¿Por qué tantos, si la situación no era tan buena? ¿O eran 
falsas las quejas sobre la situación del comercio? Pero, si eran verda- 
deras ¿acaso la Administración buscaba en tanto número la competen- 
cia a la desesperada de quienes cargaran mercancías para Indias, cuan- 
do al mismo tiempo no se les permitía competir en los mercados 
indianos? Es difícil de entender como no sea en un contexto muy frac- 
cionado, en que cada uno tiene su cliente o su reducido número de 
clientes. En parte era lo adecuado al nivel de recursos individuales. 
Pero con menos individualismo y una mentalidad más abierta se hu- 
bieran podido constituir compañías asociadas para juntar pequeños 
aportes de capital material y humano, como hacían en el extranjero. 
En los años sucesivos de la década de los 1730 fueron sumándose 
nuevos miembros, bien de los que ya actuaban en Cádiz o las otras 
tres ciudades admitidas en el Reglamento, Sevilla, Sanlúcar de Barra- 
meda y el Puerto de Santa María, o bien de los que llegaban de cual- 
quier rincón del territorio peninsular. Hasta 1738, en que finaliza este 
cuaderno de matrícula, la media de incorporaciones alcanzó los 83 in- 
dividuos por año, alcanzándose la máxima en 1737 con 156 y la mí- 
nima en 1735 con 38 solamente. Simultáneamente a estas incorpora- 
ciones se producían, cómo no, bajas, de las que no hay constancia. De 
todas formas queda bien claro que el número de los cargadores era ex- 
cesivo y que o bien por desconocimiento del negocio y por plantearlo 
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a un nivel muy raquítico y pueblerino, o por interés de la Administra- 
ción en contar con iniciativas muy dispersas, el comercio no se dotó 
de nueva organización y nuevas estructuras más acordes con los tiem- 
pos y con la competencia de los más inmediatos rivales. 

La formación del Cuerpo de la Universidad de Cargadores, que 
era el segundo objetivo de Patiño, ocupa la mayor extensión del Regla- 
mento porque así lo requería. El acceso a este Cuerpo exigía determi- 
nados requisitos de origen, vecindad, reputación y recursos económi- 
cos. Ese Cuerpo se formaría a partir de los cargadores ya existentes, de 
los auténticamente españoles, vecinos de Sevilla, Cádiz, el Puerto de 
Santa María y Sanlúcar de Barrameda. El trámite de la admisión en el 
Cuerpo sí se cambiaba, pues con la reforma no sería el Tribunal de la 
Casa de la Contratación quien decidiría sobre la conveniencia o no de 
una admisión, sino el propio Consulado, con lo que recaía sobre los 
cargadores la responsabilidad de una buena selección y desaparecía el 
derecho de apelación al Tribunal de la Casa de la Contratación o al 
propio Consejo de Indias, si algún aspirante se veía excluido. Con esta 
medida pretendía Patiño que sólo se eligieran personas de «buenas cos- 
tumbres, crédito y buena opinión» puesto que a su entender todos de- 
bían formar un seguro colectivo contra quiebras y pérdidas, y por tan- 
to, a nadie más que a los comerciantes interesaba seleccionar a quienes 
no originaran pérdidas y desórdenes. Estas pérdidas podían provenir de 
los que faltaban a la confianza que se les había depositado, quedán- 
dose con lo ajeno o no pagando las deudas, o de los que no respeta- 
ban los precios fijados para las ferias de Jalapa y Portobelo, atribuyen- 
do el reglamento a los menos inteligentes y experimentados la política 
de romper la unidad de precios, es decir, de admitir rebajas. 

Patiño comprendía la debilidad de la posición de los cargadores 
españoles, que operaban generalmente desde su capacidad individual, 
faltos en general de grandes capitales, sin posibilidad de constituir em- 
presas de varios socios. Este minifundio comercial se revelaba muy dé- 
bil para competir con las colonias extranjeras de Cádiz y hasta para 
negociar en posición ventajosa en las ferias americanas, pues ante la 
perspectiva de no vender la mercancía preferían rebajar los precios 
aunque con ello se perjudicaran mutuamente. La solución hubiera sido 
constituir entre varios socios compañías comerciales, que tuvieran ma- 
yor capacidad y que desvincularan la estabilidad de la empresa de la 
permanencia del único titular al frente de la misma. Eso en parte se 
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realizó de forma muy limitada, con la creación de compañías privile- 
giadas, como la de Caracas, que no resolvía el problema de Cádiz, 
porque los accionistas de la Guipuzcoana ni eran vecinos de Cádiz ni 
se veian forzados a competir con el resto de los cargadores, ya que 
tenían reservado un territorio en exclusiva, Patiño ideó la mancomu- 
nidad del mercado. Todos los individuos seguirían manteniendo sus 
intereses y su capacidad, pero amparados por el manto protector del 
Estado, constituirían una mancomunidad —se puede decir perfecta- 
mente monopolio— de mercado para hablar todos por una sola voz, 
utilizando el peso de las autoridades americanas —virreyes o goberna- 
dores— para conseguir las condiciones más favorables frente a los con- 
sulados de México o Perú. Si esta solución se revelaba operativa, se 
habría logrado no crear en el seno del Consulado grupos fuertes de 
poder económico y seguir manteniendo un control completo de los 
cargadores y de sus ganancias, que se traduciría en mayores ingresos 
para la real hacienda. Se comprende esta política desde el punto de 
vista de la Administración, aunque no desde el de la modernización 
del comercio, pues seguiría habiendo la misma debilidad y mayor in- 
tervención aún del Estado. En definitiva cambiaba un poco para que 
nada cambiara en el fondo. 

El proyecto de Patiño se enfrentaba a grandes dificultades porque 
la única argamasa de unión de los cargadores era el Estado con sus 
promesas de premios o sus amenazas de castigos. Tras haber atribuido 
tanta responsabilidad al Consulado, era fundamental que éste seleccio- 
nara con todo rigor a los aspirantes al comercio, de forma que se con- 
virtió en una obligación estatutaria para cualquier miembro de esa co- 
munidad comunicar de palabra o por escrito cualquier defecto del 
pretendiente, pues en ello iba el beneficio de todos, ya que si alguien 
perdía lo iban a tener que pagar todos. Aunque se alegara esa ventaja 
teórica de una mejor selección, era dificil de hecho no ejercer presio- 
nes para impedir que alguien se manifestase sinceramente. El Consu- 
lado tampoco actuaría de modo imparcial y seguramente dependería 
de su favoritismo admitir a unos o a otros, con lo que los admitidos 
podían verse coaccionados por hallarse en deuda con quien los había 
admitido, cosa menos probable cuando las admisiones dependían del 
Tribunal de la Casa de la Contratación. Este Tribunal no tenía en el 
comercio atribuciones de juez y parte como el Consulado. Una mues- 
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tra queda bien patente con los vascos, a los que Patiño pretendió di- 
vidir alegando razones poco consistentes. 

Los vascos habían incrementado su presencia numérica en el Con- 
sulado y en los órganos de gobierno durante la segunda mitad del siglo 
XviL, tendencia que se había truncado desde la llegada del rey Felipe V 
y la designación, que no elección, de autoridades consulares durante 
los años de la guerra. De todas maneras, tanto en Sevilla como en Cá- 
diz, los vascos hacían sentir su poderosa presencia, por lo que en este 
Reglamento se pretendió limitarles su presencia con argumentos poco 
convincentes. Se empieza argumentando que el paisanaje no es razón 
suficiente para asegurar una buena selección de los aspirantes a carga- 
dores, que dos provincias no pueden tener hermandad o correspon- 
dencia para concentrar los votos y que no habría justicia distributiva, 
si por esa concentración de votos se prefería a persona con menor cua- 
lificación: 


porque los originarios de cada una deban tener su voto libre para 
aplicarle al que mejor lo mereciere, bien entendido que no han de 
correr debajo de una cuerda el Señorio de Vizcaya, Guipúzcoa y Na- 
varra, como se ha hecho hasta aquí con título de vascongados ”. 


No parecen creíbles esas argumentaciones de justicia, sino más 
bien apuntan a un problema de poder dentro de la Universidad de 
Cargadores, puede que generado o agudizado por la actitud ante la 
guerra de Sucesión. ¿Por qué se prohibía a los naturales de los Seño- 
ríos de Vizcaya, Guipúzcoa y Álava y del reino de Navarra actuar aso- 
ciados? ¿Es que no era esta asociación, aunque más general, la que se 
buscaba para todo el comercio? ¿Por qué, entonces, se prohibía para 
un grupo? ¿No se temería la autonomía de algún grupo, o de empresas 
que pudieran surgir al margen del poder? Ésa me parece que puede ser 
la explicación. 

Concedido que pudiera hacerse una buena elección de nuevos 
miembros del Consulado, ello no bastaba al éxito de las empresas mer- 
cantiles. ¿Por qué? Sencillamente porque esas operaciones se funda- 
mentaban en la confianza, en la necesidad de delegar poder en unas 


12 Ruiz Rivera, «Patiño y la reforma del Consulado», p. 20. 
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cuantas personas, los encomenderos, que se encargaban del transporte 
y venta. Esas personas podían fallar, en cuyo caso ¿qué se hacía? Es lo 
que contempla el Reglamento muy al estilo estatista, a saber, controles 
y más controles, aunque en la realidad se pudieran burlar. Los enco- 
menderos que fueran en las flotas serían vigilados por diputados, «pues 
deben ser centinelas de sus operaciones», y en caso de cualquier desor- 
den podía el comandante de la flota despojarlos de su autoridad, aun- 
que semejante paso debía ser muy ponderado, para que un fin parti- 
cular o la pasión de un individuo no se antepusieran al bien general. 
Patiño era consciente de que podía desatarse una guerra a bordo, total- 
mente contraria al espíritu de mancomunidad que inspiraba la reforma. 

El fraude o el engaño podía darse de la otra parte, la compradora, 
la residente en las Indias. En ese caso ¿qué responsabilidad se podía 
exigir a los que no pertenecían al comercio andaluz? Por un lado, ya 
se ha visto que se les excluyó de poder servir de encomenderos o apo- 
derados de la carga que fuera en uno u otro sentido del Atlántico. No 
bastaba. En las propias negociaciones de feria y en la liquidación de 
los importes el Reglamento establecía que el conjunto de cada uno de 
los consulados, de México y de Lima, debía responder de todos y cada 
uno de sus individuos, de forma que si alguien defraudaba, sería el 
consulado respectivo quien cargara con los costes derivados. Era la 
misma idea de la mancomunidad mercantil en Cádiz, con la diferencia 
de que los consulados americanos ni siquiera habían sido consultados 
y de que recibían un gran daño con imponerles unos intermediarios 
españoles, matriculados en Cádiz. 

El establecimiento de una medida tan dura como la de tener que 
confiar capitales y mercancías en los matriculados en Cádiz la justifi- 
caban en los fraudes que se producian. ¿Cómo eran estos fraudes? El 
más normal consistía en entregar dinero, no a cambio de la mercancía 
obtenida en feria, sino de la que iría en el siguiente envío. Esto lo rea- 
lizaban mucho mejor los ingleses, que ofrecían a los cargadores ameri- 
canos un seguro a todo riesgo para esos capitales. En realidad consistía 
en comprar directamente en el mercado europeo, fuera Cádiz u otra 
ciudad extranjera, con lo que reducían las operaciones de las ferias, 
pues no se contrataba la mercancía existente y necesitada de venta y, 
simultáneamente, se reducía el capital que tenían disponible los co- 
merciantes, con lo que los precios de las mercancías tendían a bajar 
ante la menor demanda. 
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El reglamento no podía terminar sin aclarar algunos puntos dis- 
putados sobre la elección de autoridades. Patiño pretendía fomentar el 
papel del encomendero, es decir, de la persona que se embarcaba a 
cargo de las mercancías que se transportaban, y darle preferencia para 
ser elegido en el futuro prior, cónsul o diputado —«para alentar a otros 
se hace preciso aspiren a esta honra y trabajo»—, ya que era la forma 
de fomentar la asunción de este incómodo papel, especialmente frente 
a los cargadores americanos. Con pocas excepciones era el curso que 
habían seguido la mayoría de los cargadores al haber empezado desde 
abajo. Era la parte más ingrata de todo el proceso de intercambio de 
mercancías, porque implicaba largas ausencias, riesgos en el mar y res- 
ponsabilidades en el manejo de mercancías y capitales. No obstante, 
había que hacer alguna salvedad con los que no habiendo navegado 
nunca habían realizado operaciones comerciales gracias a sus capitales. 
A éstos también se les reservaba un cupo en el disfrute de los cargos, 
concretamente un cónsul y un diputado, lo mismo que se reservaba un 
cupo a la Diputación de Sevilla. 

Para cumplir el Consulado con ese papel de garante de cualquier 
fallo de uno de sus miembros, el Reglamento estableció el 1% de de- 
rechos sobre mercancías y capitales para respaldo de los negocios de 
todos, fondos que serían inspeccionados periódicamente por represen- 
tantes de los comercios de Cádiz y Sevilla, no por ministro alguno ni 
miembro de cualquier tribunal. Al Consulado, como vemos, se le atri- 
buían unas competencias desusadas, sin duda para contentarlo por su 
renuncia a la independencia en la negociación de las ferias y por suje- 
tarse a las directrices del Estado. Cabría preguntarse quién consiguió 
más en ese pacto entre gobierno y cargadores y quiénes fueron las víc- 
timas. Las aparentes víctimas serían quienes no pudieran exhibir el 
ciento por ciento de españolidad. Patiño ofreció a los cargadores esta 
exclusión más la facultad de seleccionar a sus miembros y de supervi- 
sar sus cuentas, a cambio de formar una especie de compañía estatal a 
la hora del comercio exterior con América, donde cada uno renuncia- 
ría a su individualidad. La apuesta estaba hecha y la voluntad del go- 
bierno quedaba patente. Pero ¿la voluntad del gobierno era todo lo que 
se necesitaba? ¿Qué otras realidades estaban presentes, a pesar de ir 
unidos gobierno y comerciantes, para que no pudieran acabar con los 
intereses extranjeros, con su poder y con su presencia a través de los 
jenizaros? 
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Más allá de la voluntad de los gobernantes o de los deseos de los 
cargadores, quien de verdad seguía teniendo el dominio de hecho de 
la mercancía eran las colonias extranjeras, que en nombre propio o 
como agentes de las casas matrices en sus países de origen controlaban 
el flujo de los productos y los precios. Los cargadores españoles en 
buena medida se limitaban a la comisión, contentándose con un ma- 
gro porcentaje, o en el mejor de los casos, comprando a los extranjeros 
para vender con alguna ventaja, pero siempre como meros intermedia- 
rios. Esta situación, que tenía mucho que ver con el conflicto de los 
jenízaros, no se resolvía con un Reglamento o con el uso de la fuerza, 
pues si se ponían duras condiciones al comercio legal, el comercio ile- 
gal protagonizado por los extranjeros aún podía ser más peligroso y 
ruinoso para el Estado español. 


Los CONSULADOS AMERICANOS ENFRENTADOS AL REGLAMENTO 


El Reglamento tuvo repercusiones casi inmediatas en las siguientes 
ferias de Portobelo y Jalapa, en las que estas disposiciones a buen se- 
guro que representaron un importante papel, como veremos enseguida. 
Además, los integrantes del Consulado de México sostuvieron una po- 
lémica, al menos con el virrey, marqués de Casafuerte, acerca del 
Reglamento '*. En el alegato que presentaron los mexicanos al virrey 
en apoyo de los vecinos y comerciantes de Veracruz el problema prin- 
cipal se centraba en el tema del poder, El Consulado de Andalucía y 
el de Nueva España habían funcionado cada uno según su capacidad 
haciendo uso de las ventajas que el mercado y las coordenadas espa- 
ciotemporales les permitían. Con el Reglamento de Patiño la Adminis- 
tración peninsular se volcaba descaradamente a favor de los comercian- 
tes españoles, no permitiendo a los indianos el manejo libre de sus 
mercancías y capitales en los viajes oceánicos. Los mexicanos no po- 
dían admitir esta situación dependiente por el solo hecho de que el 


1% El texto de la representación del Tribunal del Consulado de México al virrey se 
halla en el Archivo Histórico de Hacienda, vol. 676, exp. 52 del Archivo General de la 
Nación de México. El análisis del documento en J. B. Ruiz Rivera, «El gremio mercantil 
de España y México bajo Felipe V», en Europa e Iberoamérica: Cinco Siglos de Intercambios, 
3 vols., Sevilla, 1992, vol. 1, pp. 471-487. 
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ministro de Indias así lo hubiera decidido para favorecer a los comer- 
ciantes españoles y de paso a las arcas reales. Con razón manifestaban 
no comprender que 


hayan de ser tan diferentes las leyes, que nosotros hayamos de con- 
fiar nuestros caudales de los comerciantes de España, y los comer- 
ciantes de España no hayan de confiar los suyos de nosotros...; que 
ignoramos qué privilegios les asisten a los comerciantes de España que 
los distingan de los de Indias, porque todos somos vasallos de S.M. **. 


Los mexicanos habían comprendido perfectamente los propósitos 
españolizadores de Patiño, que no podían aceptar, aunque no le cul- 
paran a él directamente, sino al Consulado de Andalucía, sabiendo 
perfectamente que el Consulado no podía tomar la iniciativa ni siquie- 
ra en temas menos importantes sin el respaldo del ministro. Única- 
mente Antúnez y Acevedo hace mención de la Real Orden de 23 de 
noviembre de 1729 que aprobaba las nuevas ordenanzas, cuyo capítulo 
13 prohibía a los comerciantes americanos ser consignatarios en pri- 
mera, segunda o tercera instancia de mercancías o capitales. Las fuertes 
protestas mexicanas no hicieron mella en Patiño porque todavía el 21 
de enero de 1735 volvía a reforzar la misma postura prohibiendo a los 
vecinos de Perú y de Nueva España remitir caudales por medio de co- 
merciantes de esos reinos. Hasta 1738 no se anuló la cédula de 1735, 
dos años después de la muerte de Patiño, y sólo en 1742 quedó dero- 
gado el reglamento de 1729. 

No extraña que en este clima las negociaciones comerciales para 
las ferias de Jalapa no tuvieran éxito, porque aparte de detalles más téc- 
nicos, los mexicanos ya habían amenazado en su escrito: 


la disposición de la dicha ordenanza, cuya desigualdad no puede en- 
gendrar buena sangre, y antes sí vendrá a ser nutritiva de menos bue- 


na ley y correspondencia que la que hasta ahora ha mantenido este 
comercio con el de España *. 


Se ignora siquiera si la protesta mexicana ante su virrey llegó a la 
corte y fue conocida por Patiño. En cualquier caso, no varió de pos- 


> Ibidem, pp. 474475. 
5 Ibidem, p. 485. 
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tura ni un ápice, por lo que puede pensarse que el virrey parara el es- 
crito de los mexicanos sin remitirlo a España. De cualquier modo sí es 
revelador del estado de opinión del comercio novohispano que se ex- 
presara de forma tan contraria y tan franca. El descontento que había 
estallado a finales del siglo xvn con el asalto e incendio al palacio de 
los virreyes pudo incrementarse durante la guerra de Sucesión y llegar 
al paroxismo en la década de los 1720 con la represión del comercio 
inglés, que resultaba más competitivo que el español, y finalmente este 
Reglamento que venía a perjudicar y humillar a los criollos. Muchos 
fueron los argumentos recopilados por los cargadores mexicanos, la 
mayoría de los cuales les sobraban. 

Comenzaban diciendo que el Consulado de México no reconocía 
ninguna superioridad del de Andalucía, máxime cuando ni siquiera el 
Rey tenía dominio y propiedad sobre éste. Aun en el supuesto de tener 
autoridad se habrían cometido graves abusos de forma, como no haber 
aprobado los cambios un número suficiente de los consejeros de Cas- 
tilla, mi haber publicado las ordenanzas con consulta de los comercios 
americanos o con tiempo suficiente. Se había aplicado incluso con 
efectos retroactivos sin siquiera conocer el texto los interesados y a par- 
tir de principios de año. El punto fundamental de discrepancia era el 
de las encomiendas para llevar a su cargo mercancías o capitales de 
otros a través del mar, que se prohibian a todo el que siendo español 
no estuviera matriculado en Cádiz. Se justificaba por razón de evitar 
el contrabando y el fraude, que según los mexicanos no era argumento 
válido, pues quienes más defraudaban eran los cargadores españoles. 
Este sistema no les hacía ningún beneficio, pues no podían operar con 
personas de su entera confianza y, en todo caso, les costaba dinero, 
mientras que las consignaciones con familiares o amigos les salían gra- 
tis o mucho más baratas. Por todas estas razones solicitaban que se re- 
considerase el tema y que se les diese el mismo trato que a los de Perú, 
cuyo representante en Madrid —el de México no había podido asistir— 
había conseguido que con ellos no se implantase. 

Al igual que con los jenízaros, con los mexicanos se había im- 
puesto esta política por la fuerza, aun en contra de los hechos que, al 
final, les darían la razón. No era la primera vez que sólo con el uso 
de la autoridad y el poder se pretendía hacer valer una política que no 
avalaba la ley ni la razón. Se vivían circunstancias difíciles en un Es- 
tado destrozado y con ambiciones de recuperar una posición de privi- 


248 Cargadores a Indias 


legio, para lo que había que arañar recursos de donde los hubiera. Sin 
embargo, hubiera sido preciso abordar en profundidad otras reformas 
del propio comercio en lugar de intentar por la vía fácil cargar el peso 
en los hombros de quienes eran ajenos a las decisiones y al centro del 
poder. En definitiva, no se lograba un acuerdo entre partes, sino que 
el Estado imponía su autoridad. 


OPERATIVIDAD DEL SISTEMA COMERCIAL DE Patiño 


Las dificultades para poner en práctica y regular el comercio en la 
década de 1730 nos eran conocidas por la obra de Walker, aunque no 
se había tenido en cuenta el mal ambiente y la «mala sangre» emanada 
del nuevo Reglamento, que sin duda tuvo un impacto importante '*. Y 
para comprobarlo no hay más que echar un vistazo a la última flota 
de Nueva España, celebrada bajo el régimen comercial anterior, es de- 
cir, la que salió en 1729 y empezó a celebrarse en Jalapa en 1730, an- 
tes de entrar en vigor el Reglamento, y compararla con las posteriores. 
En la flota de Nueva España, que zarpó de Cádiz el 9 de agosto de 
1729 al mando del marqués de Marí, y su posterior feria concurrieron 
al menos tres factores únicos: el desabastecimiento del mercado mexi- 
cano, la ausencia de navío de permiso inglés y la personalidad del vi- 
rrey, marqués de Casafuerte. 

Los guardacostas españoles habían comenzado a patrullar en el 
Caribe desde 1725, logrando con ello limpiar las aguas de intérlopes 
ilegales, que operaban desde bases europeas o americanas. La confisca- 
ción del navío de permiso Prince Frederick y la consiguiente moderación 
de los ingleses para no provocar a los españoles había disminuido la 
oferta de mercancías en el mercado novohispano, por lo que se encon- 
traba más necesitado que nunca de recibir un buen cargamento. 

Ningún factor individual, sin embargo, resultó tan decisivo para el 
éxito de esta flota como la personalidad del virrey. Este efectuó una 
serie de cambios en la reglamentación de la flota de forma que no se 
viera lastrada por exceso de lentitud. Así, dispuso que la feria comen- 
zara en Jalapa sin esperar a que estuviera toda la mercancía en la po- 


l* Walker, Política española, pp. 205-207 y 218-221. 
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blación, siempre que se marcara convenientemente para que pudiera 
ser identificada. El problema más grave solía ser el tiempo que acucia- 
ba a los flotistas para poder regresar sin demora. Complementaria a 
esta medida fue la de prohibir la salida de Jalapa de cualquier género 
hasta que no se hubiera liquidado todo el cargamento de la flota, para 
de esa manera urgir a los mayoristas mexicanos a comprar cuanto an- 
tes, pues de lo contrario jugaban con esa ventaja y no se daban prisa 
en comprar. Si no podían sacar ninguna mercancía, se darían prisa en 
comprar todo para poder sacarlo y vender, en lugar de tener el capital 
detenido. De esta medida quedaban excluidos los comestibles y bebi- 
das, que corrían el riesgo de deteriorarse. Las conversaciones del virrey 
con los representantes de flotistas y mayoristas no fueron polémicas. 
Tanta armonía no se había conocido en todo el siglo, ni se conocería. 
Los franceses durante estas primeras décadas del siglo xvm habían 
realizado negocios suntuosos en el Pacífico Sur sin necesidad de la 
complicada maniobra de llegar al istmo de Panamá para desde allí reex- 
pedir las mercancías, una vez trasladadas por tierra o por vía fluvial del 
Atlántico al Pacífico. Siempre resultaba una operación complicada, cos- 
tosa y expuesta a peligros no sólo en la navegación de El Callao a Pa- 
namá, sino también por la cantidad de intermediarios que tales opera- 
ciones exigían, entre las que destacaban el presidente-gobernador y la 
Audiencia de Panamá. También aquí hubiera cabido la modernización 
del sistema con la eliminación de ese puente artificial que era el istmo 
y la implantación de la conexión directa, vía estrecho de Magallanes o 
cabo de Hornos. Por esa vía, sin embargo, seguía estando vigente la 
amenaza de evasión no autorizada de plata peruana a través de Buenos 
Aires, si los barcos tenían que tocar dicho puerto en operaciones de 
escala. De ahí que se siguiera con la incomodidad del istmo, que for- 
zaba a los comerciantes peruanos a trasladarse en una flota del Mar del 
Sur hasta Panamá, arrostrando los peligros de la piratería de esos mares 
y los gastos que ocasionaba no sólo el traslado, sino también las fre- 
cuentes demoras de los galeones, que originaban gastos de permanencia 
en los puertos panameños. Así pues, se imponía coordinar a las autori- 
dades peruanas y panameñas, tanto como a los comerciantes limeños. 
El virrey de Perú, marqués de Castelfuerte, había preparado la lle- 
gada de los galeones mediante la eliminación del contrabando en el 
Pacífico, de modo que en junio de 1730 pudieron zarpar de Cádiz los 
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galeones con destino a Cartagena de Indias y Portobelo *”. A diferencia 
de lo ocurrido en la reciente feria de Jalapa, aquí la máxima autoridad 
no fue el virrey peruano, sino el comandante de los galeones, Manuel 
López Pintado, hombre de confianza de Patiño, a quien encomendó 
poderes extraordinarios para reforzar las defensas de los puertos, en or- 
den a reprimir el contrabando en el Caribe tomando cuentas a las au- 
toridades que hubiesen colaborado con extranjeros, en la apertura de 
la vía fluvial del río Chagre para atravesar el istmo y en la imposición 
de un impuesto a los comerciantes para financiar estas obras. Con re- 
lación al comercio en sí, López Pintado debía averiguar la situación 
real del virreinato en cuanto a la demanda de mercancías, y procurar 
vender con el mayor provecho posible el cargamento que iba en la flo- 
ta de paños de la fábrica real de Guadalajara. 

Lo mismo que en México, también aquí la cuestión del tiempo 
era vital, porque un retraso repercutía negativamente tanto en los car- 
gadores limeños como en los peninsulares. Y como allí, también se 
utilizaba como un arma de presión para conseguir mejores precios. 
Muchos fueron los problemas que acecharon a López Pintado y a los 
que tuvo que enfrentarse echando mano de su autoridad, como la im- 
plicación de las autoridades de Cartagena en el contrabando o de las 
de Panamá al exigir a los cargadores derechos inexistentes, o el im- 
puesto que exigió a los cargadores para mejorar los puertos y las de- 
fensas. 

Las operaciones de la feria desde el primer momento mostraron 
un perfil negativo al haber acudido los limeños con muy poco dinero 
y existir en esta ocasión navío de permiso inglés, el Prince William, que 
vendió mucho más de lo permitido y a precios muy por debajo de lo 
acordado con López Pintado. En poco tiempo los ingleses ya habían 
vendido por valor de la mitad del tesoro transportado por los peruanos 
a Panamá, es decir, unos 4,5 millones de pesos. Ante estas fugas, Ló- 
pez Pintado ordenó a los peruanos comprar todos los paños del Rey y 
no a precios rebajados, a lo que replicaron suspendiendo inmediata- 
mente todas las operaciones de compra. López Pintado no iba a con- 
seguir ninguno de sus propósitos, salvo proteger a los galeonistas, se- 
gún el espíritu del nuevo gobierno, mediante licencia para poder 


Ibidem, pp. 207-209 y 221-234. 
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permanecer en Panamá, una vez partiesen los galeones para España. 
Esta medida excesiva para sus atribuciones creaba a su vez problemas 
al virrey Castelfuerte, porque la prolongación del plazo de comercio 
entre Panamá y Lima incrementaría el contrabando que él se había es- 
forzado en erradicar. Y a imitación de los galeonistas que pudieron pa- 
sar a Panamá, el virrey dio licencia a los comerciantes peruanos para 
que pudieran ir a otros territorios a vender. Paradójicamente, esta aper- 
tura no hizo sino perjudicar al comercio legal, porque los ingleses 
aprovecharon para introducir mercancías desde sus «factorías». Los ga- 
leonistas acabaron con grandes pérdidas o totalmente arruinados. La 
solución aportada por Patiño en el concreto momento peruano puso 
frente a frente los intereses de los peruanos y de los españoles y la 
descarada parcialidad de que hacía gala el nuevo Reglamento, que Ló- 
pez Pintado se encargó de ejecutar. La primera negociación con las 
nuevas reglas había fracasado estrepitosamente. ¿Sería distinto en Nue- 
va España? 

La flota de 1729-1730 podía producir un espejismo sobre la situa- 
ción del mercado novohispano, que en 1732 todavía se hallaba satu- 
rado, tanto por las mercancias aún no vendidas de la flota pasada como 
por las del galeón de Manila. Para colmo de dificultades, en 1732 no 
se pudo evitar la presencia del navío de permiso inglés. Ninguno de 
los autores que han tratado de esto menciona las repercusiones del 
nuevo Reglamento en la negociación, que afectaba mucho más a Nue- 
va España al haber logrado los peruanos su parcial abolición. Todas las 
circunstancias que concurrieron en 1729 no se repitieron esta vez, pero 
además el Reglamento creó «mala sangre» para poder negociar desde 
planos tan distintos. 

El virrey Casafuerte publicó todas las órdenes como la vez ante- 
rior, aunque ésta tuvo graves dificultades para un acuerdo, porque aún 
había mercancias y a los mexicanos no les corría prisa comprar, antes 
al contrario preferían esperar lo más posible para que rebajaran los pre- 
cios los flotistas españoles. Estaba muy presente el tema de las enco- 
miendas y el papel devaluado de los mexicanos, que aparentemente 
debían limitarse a admitir los precios fijados por los españoles. La feria 
no fue la misma. Bastó ese nuevo marco para que cundieran la descon- 
fianza y el resentimiento, y no pudiera llegarse a ningún acuerdo sobre 
los precios. Esta falta de consenso fue aprovechada por los ingleses, 
que no se veían limitados por ninguna restricción, para vender la carga 
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del Royal Caroline. La forma más fácil de acabar con el predominio 
incontestado de los ingleses fue decretar el movimiento de mercancías 
de Jalapa aun antes de que se hubiera acabado de liquidar toda la feria. 
Ello equivalía a la ruina, pues si los comerciantes mexicanos tenían re- 
tenidas las mercancias sin poder realizar beneficios hasta que se rema- 
tara toda la flota, podían tener prisa por acabar. Desde el momento en 
que pudieran sacar lo ya comprado y obtener los beneficios de su ven- 
ta, ya no les urgía comprar, sino esperar a conseguir mejores condicio- 
nes. Esto favorecía aún más al pequeño comerciante, que carecía de 
capital como para atarlo a la compra de mercancías que quedaban es- 
tancadas. Ahora ya podía comprar y vender, sin urgencia de liquidar la 
flota, como les ocurría a los españoles. 

Tanto para la venta de mercancías como para el remate del resi- 
duo que quedara el Reglamento anteponía los intereses de los comer- 
ciantes peninsulares. Si la venta no se realizaba a tiempo, el volumen 
del residuo aumentaría y habría que dejarlo lejos del control directo, 
aunque quedaba contemplado en el nuevo Reglamento. Es lástima que 
Patiño no hubiera tenido una visión superior. El despotismo que ejer- 
cía el Consulado de México podía haber servido para unir a los peque- 
ños comerciantes locales y a los peninsulares y ser fuente de lucrativos 
negocios. En lugar de eso se aferró a la autoridad y al gobierno del 
gremio por medio de rigurosas órdenes. Los virreyes Casafuerte y, des- 
pués de él, Vizarrón, no pudieron menos de favorecer a los novohis- 
panos. Uno de los pilares del sistema de Patiño se desmoronaba por- 
que el sistema en sí era indefendible aun para el representante más 
directo de la autoridad real. El Reglamento, por tanto, había comen- 
zado a fallar en su objetivo básico de españolizar el comercio. 

En la década de los 1730 no se veía claramente cómo se podía 
mejorar el comercio en semejante clima de enfrentamiento, que se ha- 
bía originado en gran medida por causa del nuevo Reglamento. Sin 
duda por apuntar soluciones el primer lustro de esa década dio a luz 
una serie de análisis en forma de tratados y representaciones, debidos 
a la pluma del marqués de Villadarias, del marqués de Santa Cruz de 
Marcenado y de Miguel de Zavala, entre otros, que tendrían sus con- 
tinuadores en posteriores décadas. Patiño, sumamente preocupado, ce- 
lebró reuniones con expertos, entre los que se encontraba Manuel Ló- 
pez Pintado y el representante de Perú, Juan de Berria, de las que salió 
la real cédula de 21 de enero de 1735, que equivalía a un nuevo regla- 
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mento sobre frecuencia de las flotas, sobre encomiendas, tonelaje y 
distribución de la carga y fletes. 

Las matizaciones siempre se orientaban en la línea de mantener el 
fuerte control estatal y las ventajas de los peninsulares. La puesta en 
práctica de las medidas aprobadas en 1735, todavía en vida de Patiño, 
volvieron a probar que no existía clima de entendimiento. En Jalapa, 
por ejemplo, en la flota de 1735-1736, pasaron meses antes de que se 
contratara ninguna mercancía, aun a sabiendas de que el navío de per- 
miso no se presentaría. Sólo cuando el arzobispo-virrey Vizarrón con- 
sintió en que pudieran sacarse mercancías de Jalapa antes de finalizarse 
la feria empezó a haber actividad. Cuando en vista del éxito López 
Pintado y los flotistas acordaron elevar los precios de las mercancías 
entre una quinta y una cuarta parte, de nuevo la venta se frenó en 
seco. Dentro de lo malo esta feria se pudo salvar. 

A pesar de la pésima experiencia de 1731, en Portobelo volvería a 
intentarse una nueva aventura en 1736, cuando los mercados peruanos 
se hallaban muy parados y cuando el clima internacional no parecía 
demasiado propicio. El virrey peruano tuvo poco menos que ordenar 
la preparación de la flota y su salida para Panamá con un corto tesoro 
de 11 millones. Mientras la armada del Mar del Sur se hallaba en Pa- 
namá, el almirante Vernon se presentó ante el puerto de Portobelo para 
destruirlo y la flota se protegió en Cartagena de Indias y mandó las 
mercancías hacia el interior. Todos los esfuerzos por celebrar una feria 
en Honda, puerto fluvial del rív Magdalena, no lejos de Bogotá, fue- 
ron infructuosos. Los comerciantes limeños no estaban dispuestos a se- 
guir aventurando su dinero, de modo que el que no dedicaron a gastos 
y a cierto comercio ilegal lo llevaron de vuelta a Lima. 

Ya para entonces las cosas en España habían cambiado, porque 
Patiño había muerto en 1736. Nadie, a buen seguro, estaría dispuesto 
a mantener el esquema de relaciones que él había planteado. En pocos 
años se acabaría la prohibición para los jenízaros y se moderarían las 
desigualdades con los cargadores americanos de modo que encontraran 
más atractivas sus Operaciones. 
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¿CARGADORES O COMISIONISTAS EN CÁDIZ? 


Patiño cerró el primer tercio del siglo con pocos éxitos aparentes, 
si bien sus esfuerzos sentaron las bases de una recuperación que estaba 
ya próxima. Al menos, frenó el deterioro de décadas y respaldó con 
medidas de gobierno la voluntad de liderar el imperio restableciendo 
no sólo el orgullo patrio sino la concentración de poder y las riendas 
del dinero. Como todo no lo podía lograr, sus decisiones más arries- 
gadas fallaron o porque fueron demasiado lejos o porque los ánimos 
no se hallaban preparados. 

Por lo que respecta a los cargadores su proyecto de nueva planta 
se vino abajo en las dos vertientes más importantes de excluir a los 
extranjeros y a los americanos, pero sirvió para dejar bien claro quién 
tenía el poder y de dónde partían las iniciativas, a saber, de la metró- 
poli y de su gobierno. De forma que, aunque su esquema falló porque 
en el terreno comercial su proyecto no podía triunfar, sus esfuerzos no 
fueron baldíos, al menos en abrir brecha para implantar lo que sería el 
poder borbónico y el despotismo ilustrado. 

El desmonte de las novedades introducidas por Patiño en 1729 
no se produjo al día siguiente de su muerte, ya que llevó seis años 
anularlas por una real cédula de 1742. En 1743 volvía a ponerse en 
ejecución la real ejecutoria de 1726, que reconocía a los jenízaros sus 
derechos como españoles. A partir de ahí comenzó un registro com- 
pleto de los cargadores incorporados al Consulado en cualquiera de 
los cuatro puertos anteriormente reconocidos, más Jerez de la Fron- 
tera, que pasó a participar junto con el Puerto de Santa María y San- 
lúcar de Barrameda, en la elección de un cónsul rotatorio entre los 
tres por trienios. Quedaba con esto anulada la prohibición de que los 
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jenízaros participaran en el comercio indiano, hasta el punto que para 
fin de siglo fueron alrededor de 450 los matriculados con apellidos 
extranjeros. 

En esta nueva matrícula ya no se exigió a los incorporados ante- 
riormente realizar los trámites de reincorporación, como había sucedi- 
do en 1730, sino que afectó a los de nueva incorporación solamente. 
Otra modificación se aprecia palpablemente. Si la exclusión de los je- 
nízaros no se pudo mantener, si el Consulado dejó de tener el control 
sobre las nuevas incorporaciones porque esa facultad pasó al Tribunal 
de la Casa de la Contratación, sin embargo, como consecuencia de las 
medidas adoptadas por Patiño, sí se incorporó un libro de matrícula 
más expresivo que el anterior, en el que constaba en detalle no sólo la 
identidad personal, sino también el lugar de procedencia con su ubi- 
cación, fuera en reino, provincia, diócesis, arciprestazgo, valle, merin- 
dad, anteiglesia, feligresía o alguna otra seña identificativa '. Con esta 
información se llega a tener una visión mucho más precisa de los in- 
dividuos que compusieron el gremio de comercio en la segunda mitad 
del siglo, cosa nada despreciable pues, por ejemplo, sabemos por estos 
datos que el «consulado andaluz» estaba compuesto por andaluces en 
menos del 50 % de sus integrantes, que si no es un dato nuevo, sí lo 
es la precisión y exactitud que nos proporciona y las claves para co- 
nocer los orígenes y preparación de los individuos del comercio. En 
este sentido, al menos, el de ejercer un mayor control sobre los candi- 
datos al Consulado, la política de Patiño se hizo sentir y dejó esta po- 
sitiva secuela. 

No menos importante debió de ser el orgullo infundido a los co- 
merciantes peninsulares para acometer sus responsabilidades, aunque se 
encontraran en inferioridad de condiciones respecto a los de fuera. 
Aparentemente Patiño cosechó una aplastante derrota, pero no fue del 
todo así. Pese a no conseguir su objetivo fundamental, que era elimi- 
nar a la competencia extranjera, infundió confianza y ganas de com- 
petir a quienes directamente llevaban adelante los negocios. 


! Ruiz Rivera, El Consulado de Cádiz, pp. 19-27. 
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¿COMERCIO INDEPENDIENTE O COMERCIO DE COMISIÓN? 


Una nueva coyuntura empezó a sentirse en la década de 1740 a 
juzgar por el volumen de lo transportado. Las dificultades de la década 
de Patiño dieron paso a condiciones más boyantes, dependiendo siem- 
pre de la coyuntura internacional y del disponible mercado americano. 

Cabría preguntar si la política de Patiño durante la década de 1730 
tuvo el efecto buscado de españolizar el comercio, eliminando a los 
intermediarios extranjeros. ¿Podían los comerciantes hacer realidad el 
salto del comercio pasivo al activo? Ésta es la gran incógnita, la de si 
el comercio español podía independizarse. Porque, ya lo hemos visto, 
por decreto podía quitar a los descendientes de extranjeros de la matrí- 
cula, pero ¿podían ser eliminados del comercio los extranjeros? Y en 
segundo lugar, contando con los extranjeros en Cádiz, ¿qué papel de- 
sempeñariían unos y otros? ¿Estamos en condiciones de valorar el pa- 
pel de españoles y extranjeros? Porque los testimonios más abundantes 
de los contemporáneos hablan de los comerciantes españoles como de 
comisionistas. ¿Era ésa la realidad o tales juicios estaban condicionados 
por el vicio nacional de quejarse con o sin razón? 

Que el tema no se había resuelto durante el gobierno de Patiño 
queda patente tras aceptar los derechos de los jenízaros en 1742, por- 
que el Consulado siguió batallando para que se exigiera que quienes 
llevasen las consignaciones a Indias fuesen españoles antiguos, es decir, 
españoles originarios. Paradójicamente, sin embargo, no pocos miem- 
bros del Consulado seguían necesitando a los extranjeros y a sus des- 
cendientes para servir de intermediarios con ellos y poder así perma- 
necer en el negocio. De ello dan testimonio las palabras citadas por 
Margarita García-Mauriño de la petición de los comerciantes en el sen- 
tido de que no se debía aplicar con «rigor la prohibición ni castigar al 
pobre español que presta su nombre, porque del extranjero depende su 
manutención, que tal es nuestra infeliz situación» ?. 

A buen seguro que los contemporáneos que visitaron Cádiz y Es- 
paña en general dejaron testimonios de esta situación. Antonio García- 
Baquero recoge las quejas contra los comerciantes que servían a los ex- 
tranjeros: 


2 M. Garcia-Mauriño, «Los jenízaros ante el nuevo cuerpo de comercio de 1729», 
La burguesía de negocios y la Andalucía de la Ilustración, 2 vols., Cádiz, 1991, vol. 1, p. 266. 
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hasta ahora el mayor comercio con las Américas lo han hecho los 
extranjeros bajo el nombre de casas españolas de Cádiz, y es el prin- 
cipal y acaso el único motivo de la decadencia de España y no la 
posesión de las Américas, como algunos creen, sino el mal uso que 
hemos hecho de las Américas. 


En esta línea pensamos que los contemporáneos llegaron a la exa- 
geración al generalizar actitudes y posturas que no se correspondían 
con la realidad, como habrá ocasión de comprobar. Para Flórez Estra- 
da, la razón de la relativa pobreza de los comerciantes gaditanos en 
comparación con los europeos residía en que 


los que hacen el comercio de comisión están reducidos a ser unos 
meros factores de otros; la principal ganancia debe ser siempre para 
el propietario del género ?. 


Aun cuando este juicio general pueda aplicarse a un buen número 
de los empresarios gaditanos, sin embargo, peca de generalización, por- 
que hubo quienes actuaron por su cuenta y forjaron grandes capitales 
al margen de los extranjeros. Sin decir con ello que no tuvieran que 
contar con los extranjeros para adquirir sus mercancías, pero sin actuar 
con la subordinación de meros comisionistas. Estos individuos nos 
muestran que la actuación por libre era posible y mucho más lucrativa, 
aunque más arriesgada y expuesta a los vaivenes de la fortuna. Por eso, 
la mayoría prefirió la seguridad de un pequeño ingreso seguro al riesgo 
del posible negocio. De otra forma no se explica que la mayoría de las 
casas comerciales —más de 700— fueran españolas y no dieran mayores 
ganancias. A buen seguro que el espíritu de los pueblos tiene algo que 
ver en esto y el español no ha sido dotado para los negocios, mientras 
los europeos del norte desarrollan sus especiales cualidades para el aho- 
rro, el sacrificio, el riesgo y la aventura con tal de conseguir un pre- 
mio. Estas constantes parece que se mantienen y, aunque con menor 
diferencia cuantitativa, cualitativamente hablando aún nos separa un 
abismo. 


3 A. Flórez Estrada, «Examen imparcial de las disensiones de América con Espa- 
ña», en Obras (Biblioteca de Autores Españoles, tomo 113), Madrid, 1958, tomo Il, p. 72. 
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De todas formas, aún queda por cuantificar el volumen de opera- 
ciones de cada una de las colonias de comerciantes en función de los 
registros que existen tanto en el Archivo de Indias como en las escri- 
turas de protocolos del Archivo Provincial de Cádiz, aunque no resulte 
fácil deslindar los cargamentos propios y los manejados en comisión 
cuando no mediaba en ello más que la confianza en la palabra dada. 
Esta ingente labor aún espera quien se atreva a abordarla y, si bien la 
impresión general que ahora se tiene sobre el papel de los extranjeros 
puede resultar ratificada, aun así añadiría un conocimiento muy nece- 
sario para comprender e interpretar esas relaciones de la Península con 
sus territorios americanos. 

A la hora de imquirir los porqués de esta desigualdad se encuen- 
tran razones múltiples, si bien ninguna como la diferencia de menta- 
lidad y de aprecio acerca de los valores tanto materiales como del 
espíritu. Éstas pueden ser las razones últimas. Superficialmente encon- 
tramos el atraso económico español que se intentó superar mediante la 
instalación de industrias propias, con el impulso a la agricultura y con 
la costosísima tarea de mejorar las vías de comunicación. Y es que to- 
dos estos aspectos se interrelacionaban con el comercio, pues la indus- 
tria seguía siendo la gran carencia que imposibilitaba tener un comer- 
cio activo y no meramente pasivo. La falta de vías de comunicación se 
alzaba como la gran barrera de los intercambios, y la agricultura tenía 
que tener en cuenta no sólo el mercado ultramarino sino también las 
necesidades de la población interior, que en el siglo xvm plantearon 
problemas por el crecimiento del mercado ?*. 

Ni los Países Bajos, ni el noroeste de Francia ni los puertos ingle- 
ses encontraban tales trabas en su geografía ni en el grado de evolu- 
ción de sus empresarios y artesanos. España no podía competir con 
estos países dado el relativo atraso en que se encontraba, especialmente 
en lo tocante a las artesanías textiles. La tradición española en un 
mundo predominantemente rural y desvinculado —en lo que la geogra- 
fía desempeñaba un papel importante—, no sobrepasaba el ámbito fa- 
miliar o, como mucho, el mercado local. Únicamente Cataluña desa- 
rrolló una industria a base de esfuerzo, técnica heredada y mejorada, y 


? A, García-Baquero, «La recuperación desde el atraso: política de fomento», El re- 
formismo borbónico (1700-1789), Barcelona, 1989, pp. 80-100. 
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mercados más pujantes. España contaba con los mercados y no con 
los suministros. ¿Qué hacer? Si ella no podía suministrar las manufac- 
turas, de alguna forma tendría que permitir que llegaran de fuera. 
Siempre sería preferible una situación clara y transparente a otra oscura 
y fraudulenta. 

España operaba con desventaja por todas estas razones, no tenien- 
do fácil acortar distancias en el terreno económico mientras actuara 
con la mentalidad imperialista de mantener y ampliar el imperio en 
Europa. 

Las naciones que no aspiraban al dominio territorial ni político 
tenían las manos libres para hacer prosperar sus negocios, porque sus 
habitantes ocupaban sus horas libres de las tareas del campo, en con- 
feccionar manufacturas, en telares, mientras otros buscaban casi como 
un servicio la dedicación a surcar los mares. Quienes teniendo esa 
mentalidad mercantilista también buscaban la ampliación de sus do- 
minios podían incluso encontrar un estímulo. 

En cuanto al comercio consideraban los arbitristas que sus males 
radicaban en la parcial cesión del mismo a los extranjeros, especial- 
mente por el Tratado de Utrecht, por el complicado sistema fiscal que 
en lugar de incentivar gravaba la exportación, y, por último, a causa de 
la insuficiencia de una flota mercante para mantener los contactos re- 
gulares con los dominios indianos. 

Pero ni siquiera el atraso económico se alzaba como el obstáculo 
definitivo a que España se igualara con los países del norte de Europa, 
Mucho más definitiva fue la barrera ideológica que separaba a unos y 
otros. La verdad es que no existían medios, no existían técnicas fabriles 
evolucionadas, no existía el conocimiento artesanal aplicado a la ma- 
quinaria, de modo que los conatos de industrialización tuvieron que 
realizarse con maestros extranjeros sobornados o casi raptados, ya que 
esa exportación tecnológica se hallaba prohibida en muchos países. 
Tampoco, por otro lado, la gente se mataba por trabajar cuando en la 
mayoría de las zonas peninsulares el trabajo era sumamente dependien- 
te del patrón, del dueño de la tierra o de quien lo alquilara. No había 
independencia suficiente ni mentalidad independiente para montar 
cualquier negocio y aprovechar las horas ociosas de los inviernos o de 
los descansos del campo. Probablemente desempeño su papel en esto 
la ética protestante y la búsqueda de la predestinación en quienes no 
se hallaban seguros, mientras que los católicos no tenían que esforzarse 
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porque eran seguros hijos de Dios. Muy al contrario que los aplicados 
nórdicos, el trabajador dependiente español odiaba cargar con mayores 
obligaciones, o, si destacaba un poco, quería distinguirse del montón 
marcando diferencias de clase, no mezclándose en labores manuales y 
adquiriendo un título, si era posible. Lógicamente, con esta mentalidad 
no se podía competir. En definitiva, no había igualdad de oportunida- 
des de partida, pero aunque las hubiera habido, la mentalidad diferen- 
te, el clima y las condiciones naturales en poco tiempo hubieran mar- 
cado diferencias. De las pocas alusiones que hay acerca de los 
comportamientos de los hijos de extranjeros aclimatados a España, 
como el de los citados Colartes, claramente se desprende cómo, por lo 
general, ya no se mantenían aquellas condiciones de sus antecesores ni 
el ambiente de laboriosidad y de ganancia que los había caracterizado. 

A mediados de siglo, concretamente a partir de 1740 se inicia un 
cambio de coyuntura al alza en Europa, especialmente en Inglaterra, 
que va a producir un incremento de la producción textil como conse- 
cuencia de los mercados exteriores, basándose en el nivel de adelantos 
técnicos y en el progreso de las comunicaciones de canales y caminos 
de peaje. De poco hubiera servido todo eso sin la ayuda de una mari- 
na mercante y de guerra que ocupaba a bastante más de cien mil hom- 
bres. Poco a poco Gran Bretaña fue tejiendo una red con los puertos 
del norte de Europa, con Asia, África y América porque sus manufac- 
turas de algodón necesitaban de los mercados. A otro nivel puede de- 
cirse lo mismo de Francia y de los Países Bajos. 

España no es comparable con sus vecinos por las razones que an- 
tes apuntamos, si bien se benefició, como siempre le ha sucedido, de 
la favorable coyuntura internacional porque la mejora de los intercam- 
bios a nivel general repercutió positivamente en los beneficios de la 
Corona española y de los comerciantes, aunque el país en general per- 
maneciera al margen. Tras las décadas de la guerra civil y de la recu- 
peración, en las que Patiño representó un papel estelar, como hemos 
visto, se instaura un nuevo clima, un ambiente de cambio, que se plas- 
ma muy concretamente en la aceptación de los hijos de extranjeros 
junto con la nueva actitud ante Gran Bretaña una vez superados los 
problemas que se arrastraban desde Utrecht y los más recientes de la 
guerra de los Nueve Años, tan relacionados con el comercio, como el 
asiento de negros y el navío de permiso. 
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ESPAÑA DE NORTE A SUR 


Cádiz se convirtió por obra y gracia del traslado de la Casa de la 
Contratación en 1717 en la ciudad más cosmopolita de la Península. 
Aunque ya desde antes, sobre todo desde 1680, había sustituido a Se- 
villa como cabecera de las flotas, no asumiría su protagonismo comple- 
to hasta el traslado de los órganos administrativos. Con todo, hasta los 
años cuarenta del siglo no empezó a notarse la supremacía de la ciu- 
dad del Atlántico sobre Sevilla, Todavía en los años posteriores al tras- 
lado de la Casa de la Contratación permanecieron en Sevilla muchos 
de los comerciantes que siempre habían operado en ella. Con el paso 
de los años fueron disminuyendo los instalados en Sevilla bien por ex- 
tinción o por emigración a Cádiz, aunque éstos debieron ser pocos 
porque, si tenían propiedades rurales e intereses urbanos, les resultaría 
dificil alejarse y cambiar de escenario y de vida. Por otro lado, tampo- 
co era obligatorio mudarse a Cádiz, puesto que en Sevilla siguió fun- 
cionando una Diputación del Consulado, de modo que, aunque se 
dieran de alta en Cádiz, podían seguir operando desde la Diputación 
del Comercio de Sevilla. Lo mismo ocurría con Sanlúcar de Barrame- 
da, el Puerto de Santa María y Jerez de la Frontera. 

Cádiz fue la ciudad más cosmopolita de la Península en el siglo 
xvi por obra del comercio, una vez que Sevilla quedó relegada a un 
muy segundo plano. En realidad Cádiz vino a suceder a Sevilla, pero 
al ser una población más pequeña recibió un impacto poblacional mu- 
cho más importante que Sevilla en los siglos anteriores. Además, la 
condición de puerto de mar, que no poseía Sevilla, la hacía más abier- 
ta y accesible a cualquier embarcación y arribo, mientras que remontar 
el río tenía que hacerse por pura necesidad, pues aparte de la barra de 
la desembocadura del Guadalquivir, se necesitaban prácticos para con- 
ducir los barcos con seguridad, ya que sólo ellos conocían la profun- 
didad de las aguas en cada lugar. 

Únicamente Madrid podría rivalizar en presencia extranjera, aun- 
que más por el cuerpo diplomático que por hombres de negocios. Y, 
por supuesto, Madrid no era puerto de mar ni quedaba abierta a los 
aires oceánicos, ni a las corrientes humanas e ideológicas que portaban 
los barcos viajeros. Barcelona no participaba de la apertura y el cos- 
mopolitismo gaditano por no conocer una diversificación de su pobla- 
ción, como tampoco lo hacía ninguna otra ciudad portuaria. 
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Todo este crecimiento de Cádiz, que se aceleró desde mediados 
de siglo, se basó en la llegada de comerciantes y sus familias como 
consecuencia de la decisión gubernamental de trasladar allí los organis- 
mos estatales del comercio americano. Junto con los comerciantes, o 
arrastrados por ellos, creció todo el aparato administrativo de funcio- 
narios civiles y militares, así como la mano de obra de carga y descarga 
en el puerto, los clérigos y frailes, los constructores de buques, los ar- 
tesanos, los tenderos, los mendigos y hasta los pillos. Al aumentar tan- 
to la población debió de existir un sector de la construcción bastante 
pujante, en el que trabajaban posiblemente por temporadas cuando las 
tareas del puerto no exigían su presencia. Tampoco hay que olvidar la 
llegada de empresarios o agentes extranjeros de casas comerciales, que 
permanecieron de forma permanente o transitoria, y su presencia con- 
firió a Cádiz un carácter peculiar, más abierto que en cualquier ciudad 
española. 

A lo largo de ocho décadas a partir de 1743 nada menos que 
3.252 individuos se dieron de alta como comerciantes para el tráfico 
con Indias, porque los requisitos para esa incorporación estaban al al- 
cance de mucha gente ya que no llegaba a 1.000 pesos el capital 
exigido *. Que todos poseyeran esos capitales es más dudoso. No cabe 
duda de que esa inyección de pobladores junto con sus familias fue 
responsable del crecimiento espectacular de Cádiz en este siglo, pues a 
su amparo llegaron muchos otros como empleados de escritorio, al- 
macén o servicio doméstico. Y si bien no coincidieron todos al mismo 
tiempo, el dinamismo que imprimieron a la ciudad posiblemente no 
se haya conocido nunca. Aunque de esa cifra global haya que descon- 
tar a 230 entre extranjeros y americanos, todavía quedarían 3.022 como 
aporte a la actividad empresarial del sector terciario. 

Toda esta peculiaridad se debió a los comerciantes y al Estado. 
Fue una decisión de éste la que confirió a Cádiz su condición de ca- 
becera del comercio con Indias, decisión acertada en este caso, eso sí, 
aunque no surgida de la propia pujanza de la sociedad gaditana. Serían 
los comerciantes llegados de los diversos puntos de la Península y de 


3 Todo este análisis se encuentra en Ruiz Rivera, El Consulado de Cádiz, pp. 31-48. 
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algunos lugares de Europa los que poblarían y darían vida a la ciudad 
en un recinto tan reducido que no se podía instalar ninguna actividad 
productiva, pues no había espacio para cultivos, ni para instalar una 
industria. Cádiz era la máxima expresión de puerto franco, a saber, el 
puerto y nada más que puerto donde se intercambiaban, embarcaban 
y desembarcaban mercancías. En Cádiz no se producía nada ni se jus- 
tificaba la presencia de tantos empresarios sino por sus condiciones ex- 
cepcionales como puerto y por el hecho de ser durante medio siglo el 
puerto único para las Indias. 

Así se explicaría que el único atractivo para los emigrantes a Cá- 
diz consistiera en mejorar su suerte, porque no existía en España otra 
ciudad con tales oportunidades, siempre que se supieran aprovechar, 
Cádiz se convirtió en el espejo de España donde quedaban reflejadas 
todas las regiones, puesto que de todas hubo representación, salvo de 
Las Palmas de Gran Canaria y Zamora. Las Palmas no quedaba al mar- 
gen del comercio, porque podía realizarlo directamente sin tener que 
acudir a Cádiz, mientras que Zamora es posible que no encontrara ali- 
cientes para dedicar ni un solo hombre al comercio de ultramar. 


Procedencia regional 


Si bien toda España estuvo representada en Cádiz a través de los 
comerciantes, cupo el privilegio de una mayor presencia a la periferia 
de la Península por pura lógica, pues con mayor dificultad podían 
aprender los habitantes de tierra adentro no sólo las técnicas mercan- 
tiles, sino las marineras y la vida sobre el agua. Las zonas costeras 
siempre habían vivido del mar, tanto de la explotación de sus riquezas 
como de los intercambios con zonas próximas, de modo que estaban 
preparadas para ejercer esa misma actividad en otro escenario. Pode- 
mos distinguir dos zonas situadas al norte y al sur de la Península. 

Una representación visual en el mapa que se inserta nos ofrece 
dos zonas muy intensas de cantera de comerciantes, el extremo meri- 
dional, concretamente la provincia de Cádiz y Sevilla capital, y en el 
norte Cantabria, Vizcaya, Guipúzcoa, Navarra, La Rioja y, en el extre- 
mo oriental, Barcelona. Cádiz y Sevilla estaban apoyadas por Huelva y 
en menor medida por Málaga, Córdoba y Granada, mientras las del 
extremo septentrional se veían ayudadas por las provincias de Burgos, 


¿Cargadores o comisionistas en Cádiz? 265 


Álava, Soria, La Coruña y Pontevedra. En menor grado completaban 
este marco de emigración las provincias de Asturias, Lugo, Gerona y 
Valencia, todas menos la última situadas en la franja del norte. Queda 
corroborado con ello que eran zonas costeras las principales emisoras 
de empresarios comerciales, aunque, como veremos, con características 
distintas, dado el distinto poblamiento del sur y del norte. Ahora bien, 
no faltó alguna representación de las demás provincias en la matrícula 
del Comercio, sin que ello signifique ni mucho menos que todos los 
matriculados operaban con la misma intensidad, ni siquiera que actua- 
ran una vez dados de alta. Da la impresión que para algunos la parti- 
cipación en el comercio equivalía a un buen golpe de suerte que pro- 
porcionara beneficios para reorientar la vida lejos de sobresaltos, 
comprando algunas tierras y retirándose. Todo este proceso de matri- 
culación se produce a lo largo de 80 años, con lo que cualquier cál- 
culo matemático para todo el período distorsiona la realidad de un 
momento concreto. De lo que no hay duda es de que hubo dos zonas 
fundamentales, bien definidas, que se repartieron casi a partes iguales 
la participación en el Consulado de Cádiz. 

Conocer el origen concreto regional y aun local de los comercian- 
tes debe explicar en parte las características de estos empresarios. Quizá 
no existieran grandes diferencias entre los del norte y los del sur y to- 
dos se homogeneizaran en una mentalidad de empresarios con poco 
margen de iniciativa, dada su dependencia de los suministros exterio- 
res, o de aventureros financieros en busca de estabilidad en actividades 
distintas. Tendríamos que contar con un conocimiento mucho más 
amplio sobre individuos concretos, sobre sus trayectorias y sobre su 
modo de actuar. A falta de este conocimiento, sólo cabe trabajar con 
la hipótesis de sus diferencias culturales, de hábitos y conductas que la 
tierra de origen marcaba con frecuencia de forma definitiva, por lo que 
interesa conocer su nacionalidad de origen y el lugar concreto, porque 
no sería lo mismo una ciudad, un pueblo pequeño que un caserio. El 
vasco por ser vasco no estaba por encima de ningún otro, pero conta- 
ba de partida con una colectividad de coterráneos que le daban el apo- 
yo que el originario de otras regiones no tenía al trasladarse a Cádiz o 
a los principales puertos americanos. 

Una vez sentado que hubo dos franjas, la más pequeña en el sur 
y la más amplia en el norte, será curioso detenerse en el análisis por 
regiones, digamos por provincias, aunque el anacronismo salte a la vis- 
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ta por no ajustarse las jurisdicciones actuales a las entonces existentes. 
El caso de Sevilla es peculiar, porque al contar con la Diputación del 
Consulado podía recibir comerciantes de fuera y al mismo tiempo ella 
misma enviar comerciantes a Cádiz o alguna de las ciudades de la ba- 
hía. De todas formas no se puede hablar propiamente en su caso de 
cambio permanente de residencia ni de emigración en el sentido que 
se aplica a un habitante de la España húmeda o de la España interior, 
tanto porque estaba dentro del territorio andaluz como porque la ac- 
tividad desarrollada en ambas ciudades era similar. Todavía más se 
aplica esto a las ciudades de los alrededores de Cádiz, que sin necesi- 
dad de moverse de su lugar, actuaban como desde Cádiz, estando ma- 
triculados en el Consulado. De modo que al ver la participación en el 
cómputo total de comerciantes no se podrá olvidar el sentido peculiar 
que conservan estas poblaciones del sur en la que prácticamente no se 
da ni emigración física. 

En la relación del libro de matrícula no obtenemos más que una 
foto estática de todo el período, que no responde a la realidad en nin- 
gún momento del siglo, ni a sus cambios de coyuntura. Por medio de 
esta relación conocemos las incorporaciones al cuerpo de comercio, 
pero en ningún caso se anotan las bajas, bien por defunción, partida 
de Cádiz o emigración a América. Por supuesto, tampoco con esa úni- 
ca fuente se puede sopesar la importancia de los que de verdad actua- 
ban y el peso muerto de los que únicamente prestaban su nombre. 
Aun así resulta suficientemente ilustrativa la matrícula como para ser- 
virse de ella porque aun no conociendo la importancia cualitativa de 
los individuos, la pura cantidad revela un peso desigual. En la tabla de 
la página siguiente se puede observar el distinto peso de las regiones, 
la importancia de la periferia y especialmente del norte. 

Se puede apreciar claramente que, descontando a los de Sevilla 
(7,6 %) y lógicamente a los de Cádiz (31,27 %), el resto del cuerpo del 
comercio estaba compuesto por el 60,6 Y%, con lo que mayoritariamen- 
te era de fuera del extremo sur. Si se restan los 135 de las otras seis 
provincias de Andalucía, los de fuera de la región constituyeron el 
56 % del total de comerciantes. En el 44 % de andaluces se hallan in- 
cluidos más de 400 hijos o nietos de extranjeros más un número in- 
determinado de hijos de los comerciantes emigrados de otras zonas es- 
pañolas, lo que llevaría a reducir la población autóctona entre los 
comerciantes a cifras ínfimas. De todos los miembros del comercio 
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Cantabria Vizcaya Burgos 
Sevilla Guipúzcoa Alava 
Navarra La Rioja Soria 
Barcelona La Coruña 
Pontevedra 
Huelva 


Total (22,2 %) 443 (14,6%) 


Asturias Badajoz 
Málaga Cáceres 
Madrid Tarragona 
Córdoba Jaén 
Toledo Orense 
Granada Ceuta 
Gerona León 
Valencia Murcia 
Lugo Valladolid 
Zaragoza Alicante 
Palencia Huesca 
Tenerife 
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Guadalajara 
Cuenca 
Ciudad Real 
Teruel 
Almería 
Baleares 
Salamanca 
Segovia 
Albacete 
Ávila 
Castellón 
Lérida 


Total 228 (7,5%) 118 (3,9 %) 
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existentes antes de 1743, que ya se habían dado de alta en la década 
anterior, seguramente debía de haber una proporción no menor, Tanto 
en Sevilla, como en Cádiz la abundancia de apellidos de otras regiones 
demuestra que este negocio era nacional y sólo por su ubicación an- 
daluz. 

Las 12 provincias con mayor presencia en el Consulado, excep- 
tuando naturalmente Cádiz y Sevilla, corresponden a la cornisa septen- 
trional desde Galicia hasta Cataluña, sin incluir Aragón ni las provin- 
cias pirenaicas catalanas. La Rioja, Álava, Burgos y Soria, aun sin ser 
provincias marítimas, se hallaban suficientemente cerca del litoral como 
para participar de la cultura comercial. La Navarra del norte, la más 
representada en Cádiz, tenía su salida natural a través del valle del Bi- 
dasoa hacia los puertos guipuzcoanos, aunque no contaba con costa. 
En un segundo grupo se sitúan provincias generalmente costeras, que 
superan la decena de miembros del Consulado. Con representación 
apenas testimonial se sitúan la mayoría que no hacen: ni siquiera el 4 % 
de los llegados de fuera. 

Consiguientemente, como ya se ha dicho, el Consulado «andaluz» 
era minoritariamente andaluz, lo cual comportaba que los andaluces 
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no marcaban por necesidad la pauta ni los criterios comerciales. Este 
hecho tiene gran importancia a la hora de interpretar la mentalidad del 
gremio comercial, cuando se usa y abusa de atribuir a esa clase una 
mentalidad nobiliaria, tan arraigada en el medio rural andaluz. Pues 
bien, la mayoría de los que intervenían en ese negocio no eran anda- 
luces, por lo que cabría poner en duda dicha interpretación o, al me- 
nos, no atribuir en exclusiva dicha mentalidad a los andaluces. Porque 
llama la atención que tantos pobladores de pequeños núcleos urbanos 
venidos del norte abrigaran ideas más propias de la nobleza, aunque 
también cabe pensar que al contacto con el ambiente de las ciudades 
cabeceras del comercio se contagiaran de su modo de ser y de pensar, 
que en cierta forma les abría posibilidades de estima social y medios 
de fortuna para ser considerados como líderes empresariales y gente es- 
timada. Todavía queda mucho por investigar en esta línea, porque lo 
más probable es que hubiera una confluencia de criterios diversos y 
experiencias diferentes entre el norte y el sur, que con el tiempo irían 
aproximándose por la misma convivencia, por la rutina del negocio y 
por el limitado campo dejado a la iniciativa de cada cual por el pode- 
roso estado borbónico. Puede que esta misma dispersión de gentes y la 
falta de tradición y de preparación comercial fueran responsables de la 
ausencia de un planteamiento atrevido y de largo alcance para lograr 
la independencia comercial. 

La preparación de los hombres del comercio no se adquiría en- 
tonces sino mediante el ejercicio y la práctica, que en muchos aspectos 
es la mejor escuela. Pero esta escuela podía tener diferentes alcances 
según se tratara de transacciones a nivel local, entre diversas regiones, 
como de la meseta al litoral, o con países extranjeros. La perspectiva 
que tenían unos y otros, según los negocios en los que hubieran inter- 
venido, era muy diferente. De ahí que resulte interesante echar un vis- 
tazo a las poblaciones de origen, distinguiendo entre rurales y urbanas. 
Llegar a distinguir en el siglo xvi entre núcleos rurales y urbanos pue- 
de ser más complicado que el propio tema que nos ocupa. Indudable- 
mente, en la formación de una persona influía el tamaño de la pobla- 
ción en que crecía y se educaba, así como la diversidad de actividades 
que en ella existieran, cosa que no se daba en los núcleos puramente 
agrícolas, es decir, oficios artesanales de construcción de inmuebles y 
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utillaje de todo tipo, medios de transporte, producción de ropas y cal- 
zado, así como oficios artísticos y profesiones liberales *. 

A grandes rasgos, se puede afirmar que los comerciantes origina- 
rios del sur procedían en su inmensa mayoría de núcleos urbanos ma- 
yores, o sea, de ciudades populosas, mientras que los del norte tenían 
su origen en núcleos mucho menores, en zonas claramente rurales y 
los denominados «lugares» que ni llegaban a la categoría de aldeas con 
gobierno establecido. Era por demás lógico, ya que el poblamiento en 
el sur se hallaba concentrado en núcleos grandes y distantes, todo lo 
contrario que en el norte, pues por la abundancia de agua y el régimen 
de propiedad, los poblados salpicaban todo el paisaje, incluso perdidos 
en las cimas de colinas. Pero también, paradójicamente, el sur vivía casi 
exclusivamente del campo, y al poseer las grandes propiedades latifun- 
distas y concentrar las mayores propiedades de los grandes títulos de 
nobleza, imponía unas pautas sociolaborales absolutamente dependien- 
tes del campo y de la vida rural incluso en grandes núcleos de pobla- 
ción. Por tanto, distinguir entre núcleos rurales y urbanos intentando 
afinar mucho no está a nuestro alcance, pero hacer la distinción ilustra 
un fenómeno tan importante. 

Cádiz y Sevilla, dentro de sus provincias, alcanzaron el 68 % y el 
85 % respectivamente, que constituyen los casos extremos. Quiere de- 
cir que en Sevilla apenas se nota la presencia simbólica de los pueblos, 
verdaderas ciudades por su tamaño, en el mantenimiento de este grupo 
privilegiado. Cádiz constituye un caso especial y único, pues al con- 
centrar a gran cantidad de comerciantes, a pesar del porcentaje que se 
llevaba la capital, todavía quedaban suficientes para que hubiera repre- 
sentación de otros municipios. Éstos se reducen a los grandes núcleos 
alrededor de la bahía: Jerez de la Frontera (5%), Sanlúcar de Barra- 
meda (7,5 %) y el Puerto de Santa María (10 %). El mismo porcentaje 
del Puerto de Santa María correspondía a Almendralejo dentro de Ba- 
dajoz, con la diferencia de que Almendralejo produjo un comerciante 
y el Puerto 93, como queda reflejado en el porcentaje a nivel nacional, 
0,03 y 2,86 % respectivamente ?. 


* J. B. Ruiz Rivera, «Comerciantes burgaleses en el Consulado de Cádiz», La cin 
dad de Burgos, Valladolid, 1985, pp. 537-538; «Los vascos en el Consulado de Cádiz», 
Los vascos y América. El comercio vasco con América en el siglo xvi. La Real Compañía 
Guipuzcoana de Caracas, Bilbao, 1989, pp. 146-147. 

7 Ruiz Rivera, El Consulado de Cádiz, pp. 330 y 344. 
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Nada parecido se dio en la cornisa del norte, donde la máxima 
representación de un solo centro urbano apenas rebasó la tercera parte 
de la participación provincial, que fue el 34 % de La Coruña. Barcelo- 
na, de tradición comercial a pesar de su reciente incorporación al co- 
mercio americano, aportó el 23 Y% de la provincia. A muy corta distan- 
cia se situaron dos importantes poblaciones de la provincia de 
Barcelona, a saber, Mataró (19 %) y Canet de Mar (18 %). Pontevedra 
con el 21 % provincial, hacía más de la quinta parte. 

De las provincias cantábricas que suministraron mayor número de 
grandes cargadores a la Carrera de Indias ningún núcleo destacó de 
manera importante, pues Bilbao (12 %), San Sebastián (12 %) y San- 
tander (6%) se movieron en unos porcentajes modestos. Quiere ello 
decir que ninguno de estos núcleos más importantes destacaba, bien 
porque no estaban entonces tan poblados, bien porque sus habitantes 
no encontraban tantos problemas como la población rural para hallar 
un medio de vida. Vitoria y Pamplona tuvieron unos porcentajes si- 
milares a los de las mencionadas capitales vascas, pero Logroño, Bur- 
gos y Soria no pueden ni tenerse en cuenta. Incluso algunos de los 
pueblos de estas provincias tenían muchos más comerciantes, como 
Cabrejas del Pinar (Soria), que septuplicaba a la capital, o Redecilla del 
Camino (Burgos), que la cuadruplicaba. 

En su lugar, en toda esta cornisa cantábrica y vertientes aledañas 
se registró una inclinación a buscar las salidas al mar y por el mar, 
bien desde los altos valles navarros del Baztán, bien desde los cursos 
de los ríos Iregua y Najerilla en La Rioja, o desde los más próximos 
valles de Mena y Tobalina, que se asomaban al litoral como desde un 
alto balcón de la meseta burgalesa. Predominaban los representantes de 
municipios que con frecuencia no alcanzaban los 200 habitantes, lo 
que puede darnos idea del bagaje cultural e intelectual que llevaban a 
la gran empresa de Indias. Con la mayor frecuencia eran gentes que 
empezaban en las tripulaciones, realizando viajes por absoluta necesi- 
dad, y que luego comprendían que podía resultar rentable llevar alguna 
carga para beneficiarse con la diferencia de precios. Algunos aprove- 
chaban para establecer contactos con gentes más despiertas y crear la- 
zos personales que aseguraran suministradores de manufacturas o mer- 
cados de venta de las mismas. Pero, esa visión del comercio atlántico 
¿era suficiente para llevarlo adelante o para renovarlo? Mucho me temo 
que el individualismo tan característico de los núcleos rurales y su re- 
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sistencia a asumir los riesgos de la negociación comercial debían de te- 
ner no poco que ver con el mantenimiento del sistema tradicional de 
comercio. La mentalidad rural poco podía ayudar a plantear la nego- 
ciación atlántica como actividad asociada de empresas más fuertes en 
las que los individuos juntaran sus pequeños activos para tener más 
capacidad financiera y operativa. Venían de muchos pequeños lugares 
y seguirían siendo muchos y pequeños en su actuación. 

El hinterland de Cádiz y Sevilla era puramente rural. Así como en 
Vizcaya y Guipúzcoa existían actividades artesanales de industrias inci- 
pientes que complementaban las industrias extractivas de agricultura y 
pesca, que crearon una cierta clase empresarial, lo mismo que en Bar- 
celona en el sector textil, en el sur no había tradición ni de produc- 
ción ni de comercio que no fuera de las típicas exportaciones de vinos, 
aceites, aguardientes, frutos secos o en conserva, 

A falta de otros barómetros, el ritmo de matriculación se convier- 
te en un indicador de la situación del comercio. A partir del decreto 
de Libre Comercio de 1778 decrece abruptamente el número de matri- 
culaciones, dado que podían actuar en general desde sus regiones de 
origen, aunque de hecho Cádiz, siguió monopolizando el mayor vo- 
lumen del tráfico hasta la independencia del imperio americano. Por el 
otro extremo comienza el ascenso a partir de 1748, que se mantiene- 
con los naturales altibajos durante tres décadas. La afluencia a Cádiz, 
la atracción de Cádiz está indicando que los contemporáneos la con- 
sideraban como buena plaza para hacer negocios. Se dieron, pues, tres 
décadas centrales en que la afluencia fue masiva, y un corte brusco que 
detiene la llegada de muchos nuevos socios, aunque había suficientes 
en 1778 como para poder actuar. La primera apertura de puertos es- 
pañoles hacia las Indias decretada en 1765 por la que se abrieron San- 
tander, Gijón, La Coruña, Málaga, Cartagena, Alicante y Barcelona no 
surtió el efecto que el decreto de 1778, en que únicamente se añadie- 
ron a los anteriores los de Alfaques, Almería, Palma de Mallorca y San- 
ta Cruz de Tenerife. Quedaban fuera significativamente los puertos 
vascos, al menos hasta 1788, en que se abrió San Sebastián, en vísperas 
del final del sistema de flotas para Nueva España. 

Entre 1746 y 1775 se dieron de alta 2.163 comerciantes, a una 
media anual de 72 individuos, mientras que los treinta años siguientes 
el número total descendió a 687, que da una media anual de 23. Si 
tomáramos en cuenta los 23 años del siglo xrx, nos daría un total de 
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130 matriculados a un ritmo anual inferior a 6 individuos. Los años 
áureos de expectativa comercial se localizaron en las décadas centrales 
del siglo, tal como queda reflejado en el diagrama. 

El quinquenio previo al decreto de Libre Comercio bate todos los 
récords de afluencia con 474, más de las dos terceras partes de los ma- 
triculados en los seis lustros siguientes. En esta atracción, que a juzgar 
por las cifras fue evidente, pudo jugar no poco la divulgación y la exa- 
geración de noticias sobre las fabulosas riquezas derivadas del comer- 
cio, que ya tendrían tiempo de comprobar que no eran tan ciertas. En 
todo caso, aun siendo verídicas, el comercio daba para vivir a muchos 
pero no a tantos. No podían hacer simultáneamente negocios fabulo- 
sos dos centenares y medio de individuos, más casi otros tantos extran- 
jeros. Se podía correr la aventura, si bien lo normal era convertirse en 
rentista de dueño extranjero al que se prestaba el nombre, o realizar 
un volumen de negocio tan pequeño que no podía competir con el 
extranjero. Admitir 72 nuevos negocios al año de forma continuada 
durante treinta años, más los ya existentes, no parece que estuviera al 
alcance de Cádiz, sin temer en cuenta a los extranjeros, que sin duda 
eran menos. Tenemos aquí posiblemente un componente de aventura, 
de búsqueda del golpe de suerte en un mercado ya saturado. Aunque 
hubiera que descontar los que desaparecieran, fracasaran o emigraran, 
todavía quedarían demasiados para operar independientemente y con 
un volumen significativo de negocios. Prueba de ello es que cuando el 
volumen de incorporaciones se reduce drásticamente a partir de 1778, 
Cádiz sigue manteniendo el mayor volumen del tráfico y aumentando 
los intercambios. Todo parece indicar, pues, que el mejor clima eco- 
nómico general y las mayores expectativas sicológicas hicieron afluir 
hacia Cádiz a muchos aspirantes, demasiados, que no verían satisfe- 
chas sus aspiraciones. Sus cálculos mo se basaban en un análisis pon- 
derado de riesgos, sino quizá en motivos más urgentes de salir de si- 
tuaciones de necesidad, por lo que no aportaban un capital ni una 
experiencia enriquecedora. 


Razones de la emigración 


Todavía resulta prematuro hablar de los motivos individuales de 
la emigración de este grupo, que puede considerarse selecto, hasta tan- 
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to no conozcamos más concretamente sus motivaciones. Hasta cierto 
punto participaron de los motivos generales de quienes buscaban un 
medio de vida o una mejora en el medio de vida. En todo el norte 
peninsular, y especialmente en el País Vasco, la densidad de población 
y la limitada propiedad impedían la división del patrimonio familiar 
para no volverlo antieconómico, por lo que los segundones con fre- 
cuencia debían buscar otro medio de vida, bien en el clero, en la mi- 
licia o en el comercio. No era extraño que desde bien jóvenes dejaran 
la casa paterna para formar parte de una tripulación pesquera, del co- 
mercio del cabotaje o de la navegación de altura. Pero los había más 
acuciados por la necesidad, como los que procedían de los pequeños 
núcleos de la sierra de Cameros en La Rioja, por ejemplo, donde la 
misma subsistencia era difícil, tanto más si eran muchos hermanos a 
repartir bienes. Claro que de todos modos el alivio de esta emigración 
no era grande, aunque mediante ella se tejían redes de parentesco o de 
paisanaje que ayudaban a instalarse y a contar con ocupación en Cá- 
diz. Hubo, por ejemplo, seis miembros de apellido Sáenz de Santa- 
maría procedentes de Viguera (La Rioja) y cinco de la familia navarra 
de Uztáriz de distintas generaciones procedentes de Oyeregui y 
Narvarte *, 

Normalmente estas gentes buscaban salir de situaciones de pobre- 
za, pues aun en casos tan llamativos como el de Matías de Landáburu, 
comerciante vizcaíno que llegó a tener un gran capital, se conoce que 
sus comienzos habían sido de pobreza, como comentaría al hacer un 
legado a una hermana que seguía viviendo en Durango y pasando 
necesidad ”. Claro que el grado de necesidad variaba de unas regiones 
a otras, pues la familia de Landáburu poseía su casa y huerta. Menos 
frecuentes se ofrecen los ejemplos de familias bien situadas que se pro- 
pusieron la actividad comercial como negocio lucrativo. Hasta el mo- 
mento, a decir verdad, sólo podemos identificar el caso de los Uztáriz, 
que contaban con una magnífica casa palacio entre Oyeregui y Narvar- 
te a corta distancia de Elizondo, en Navarra. Su historia familiar se 
remontaba a siglos atrás, la integraba también el famoso tratadista Je- 


8 Ibidem, pp. 201-202 y 210. 

2 J. B. Ruiz River, «Éxitos y fracasos del comerciante durangués Matias de Landá- 
buru», Boletín de la Real Sociedad Bascongada de los Amigos del País, XLVIL, 3-4, Donostia- 
San Sebastián, 1991, pp. 361-378. 
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rónimo de Uztáriz e incluyó varios títulos, aunque todos ellos conce- 
didos en el siglo xv: marquesado de Uztáriz, marquesado de Echan- 
día y condado de Repáraz '”. En algunos otros casos se puede detectar 
antigúedad en las familias, aunque no se trate más que de lustre e hi- 
dalguía sin recursos concomitantes. Así los hermanos Martínez Junque- 
ra, naturales de Redecilla del Camino (Burgos) remontaban el apellido 
a siete generaciones desde la fundación de un patronato y un hospital 
para peregrinos, al hallarse situado el pueblo en la ruta de Santiago. 

Tampoco debían de ser muy de fiar los testimonios de los comer- 
ciantes, o mejor dicho, deben ser tomados como lo que son, a saber, 
pruebas de categoría social, aunque no de recursos económicos. Las 
pruebas que han quedado de las solicitudes de matrícula desde 1791 
en adelante muestran los esfuerzos de estos individuos por probar su 
categoría social, haciéndose descendientes de hidalgos, beneméritos y 
cristianos viejos. Todo el norte de España se hallaba sembrado de hi- 
dalgos, aunque resulte llamativo que tan a finales del siglo se halle tan 
presente la obsesión de demostrar pureza de sangre. Aunque pudiera 
significar algún mérito a la hora de ingresar en el Consulado, no ca- 
pacitaba para nada en el terreno profesional o en el planteamiento em- 
presarial. Hidalgos había en villorrios y aldeas que paseaban con la ca- 
beza bien alta su hidalguía junto con su indisimulada pobreza. La 
hidalguía generalizada que alegaban no probaba nada acerca de su si- 
tuación económica desahogada, sino quizá de lo contrario. 


Las COLONIAS DE COMERCIANTES EXTRANJEROS 


Cádiz ofrecía en el siglo xvi mayores posibilidades que Sevilla en 
los siglos anteriores para la presencia legal e ilegal de extranjeros. Ni 


10 Varios son los trabajos de uno de los autores, J. B. Ruiz Rivera, sobre los ne- 
gocios de la familia Urtáriz, «La Casa e Uztáriz, San Ginés y Compañía», La burguesía 
mercantil gaditana (1650-1868), Cádiz, 1976, pp. 183-199; «La Casa de Uztáriz, las Reales 
Fábricas de Talavera y el comercio con Indias», Anuario de Estudios Americanos, XXXVI, 
Sevilla, 1979, pp. 209-250; «Rasgos de modernidad en la estrategia comercial de los Uz- 
táriz, 1766-1773», Temas Americanistas, 3, Sevilla, 1983, pp. 12-17; «Intento gaditano de 
romper el monopolio comercial novohispano-filipino», Andalucía y América en el siglo 
xvi, Sevilla, 1985, pp. 147-179. 
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siquiera los pleitos planteados por el Consulado les disuadieron de per- 
manecer en la ciudad. Tal debía ser el negocio que los atraía. Cádiz 
había cobijado dentro de sus muros unas colonias tan importantes que 
en la segunda mitad del siglo xv eran, a decir de Lantery, los únicos 
comerciantes importantes. No cambiaría esta tendencia en esta centuria 
a pesar de la oposición cerrada del ministro Patiño y del Consulado, 
que sostuvo largos pleitos. De modo que la situación de los extranjeros 
y sus hijos en Cádiz cambió por efecto del traslado de la Casa de la 
Contratación, pues al parecer antes no tenían rival en la ciudad. 

El estudio de la población extranjera en Cádiz revela una presen- 
cia abundante y constante, aun con algunos altibajos. En el siglo xvm 
la presencia extranjera evoluciona proporcionalmente a la española, es 
decir, con un crecimiento considerable que duplicó con creces la de 
comienzos de siglo. Según Garcia-Baquero los extranjeros avecindados 
en Cádiz subieron de 2.080 individuos en 1714 a 8.842 en 1791, pa- 
sando por 6.780 en 1773. El total era algo superior en 1791, debido a 
los 1.804 transeúntes cabezas de familia, que podrían multiplicarse para 
hallar la cifra total de individuos *'. No extraña, por tanto, que porcen- 
tualmente representaran entre el 13 y el 15%, alcanzando un máximo 
del 20 % en 1801. Puede fácilmente imaginarse el impacto de tal con- 
tingente en la ciudad, a la que se añadían de forma transitoria los que 
llegaban en los barcos del comercio. 

Por supuesto que no todos ellos eran cargadores a Indias, sino que 
había muchos dedicados al pequeño comercio de tienda en la ciudad 
y otros muchos ocupados en oficios artesanos que traían las novedades 
ya introducidas en sus paises de origen para satisfacer las necesidades 
de la vida urbana más placentera, desde aguadores, pasando por bu- 
honeros, hasta peluqueros, tenderos, cocineros, etc. Posiblemente, no 
más de un 10 % de todos ellos se dedicaran al gran comercio oceánico, 
lo que demuestra que como en todas las comunidades sólo una mi- 
noría alcanzaba los puestos más altos en el disfrute de los bienes y la 
estimación. 


!! García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, vol. 1, pp. 488-491. 
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Colonias extranjeras 


Lo que sí debió cambiar en el siglo xvi fue la composición de 
estas colonias, pues de predominar en el siglo xvn los originarios de 
aquellas dependencias subordinadas a España, como los flamencos o 
determinados principados italianos, se pasó a un predominio numérico 
de los franceses en lo que al gran comercio se refiere, lógico si se pien- 
sa en la existencia de la misma monarquía y a los pactos de familia 
que unieron las dos monarquías con lazos más estrechos. El siglo xvi 
fue un siglo borbónico en España y, por consiguiente, un siglo francés, 
durante el que los comerciantes galos comenzaron dominando en ex- 
clusiva y a lo largo del siglo mantuvieron una relación especial al am- 
paro de la misma monarquía. Lo cual no fue óbice para que cada una 
siguiera sus intereses nacionales en cuanto podía y para que no se pu- 
dieran transgredir las normas establecidas. Así, por ejemplo, en 1748 se 
quemó en Francia la efigie de Jean Rouliére por haberse fugado hacia 
España para montar la fábrica de hilados de seda con oro y plata de 
Talavera de la Reina. De modo que la colaboración llegaba hasta cier- 
tos límites nada más, cuando jugaba a favor del más fuerte, en este 
caso de Francia. Tampoco los franceses estimaban en nada a los com- 
patriotas que se casaban con españolas o a los que desempeñaban al- 
gún oficio artesanal en beneficio del vecino o que pudiera proporcio- 
narle algún conocimiento nuevo. El absolutismo dominaba tanto estas 
épocas que se necesitaba licencia real para ausentarse de Francia e ins- 
talarse en Cádiz. De todos modos reyes tan ordenancistas no eran ca- 
paces de conseguir que los súbditos obedecieran estas disposiciones. 
Pero, eso sí, los auténticos súbditos de Francia permanecían fieles a su 
rey y a su tierra, con la idea de retornar a ella, como efectivamente 
realizaban la mayoría. 

A diferencia del siglo anterior, en el xv empieza a haber un nú- 
mero considerable de hijos y nietos de extranjeros que legalmente go- 
zaban de la nacionalidad española y lógicamente tenían los derechos 
de españoles también para comerciar. Distinguir entre originarios y es- 
pañoles hijos de extranjeros era un recurso técnico que carecía de jus- 
tificación legal, porque la Recopilación no hablaba más que de los na- 
cidos en España. A juicio de Didier Ozanam, los socios de casas 
comerciales francesas de importancia no aspiraban en ningún momen- 
to a españolizarse, ni siquiera a naturalizarse, antes eran los de poco 
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peso de la nación francesa, los que se casaban con españolas y tenían 
hijos que no se diferenciaban de los españoles *. Quizá por ello en un 
principio fueron sus propios compatriotas los que comenzaron a de- 
nominarlos despectivamente jenízaros. 

El conflicto, por tanto, entre españoles y jenízaros se basaba no 
en argumentos legales, sino en diferencias económicas, pues la existen- 
cia de los jenízaros eliminaba la intermediación de los españoles al ser- 
vicio de intereses extranjeros. La existencia de los jenízaros comple- 
mentaba a la perfección los negocios de sus progenitores, porque 
actuaban como españoles sirviendo a las casas matrices extranjeras sin 
necesidad de testigos españoles en sus negocios. Si cuantitativamente 
ya no significaban un número tan abultado como anteriormente en 
comparación con los originarios españoles, cualitativamente habían 
dado un paso de gigante al contar con el número suficiente para actuar 
como españoles al servicio de familias extranjeras o de casas comercia- 
les foráneas. En el fondo no residía el problema en haber concedido 
los derechos de nacionalidad a estos individuos, sino en la debilidad 
de la industría nacional, que no producía lo necesario para abastecer 
los mercados americanos y, de una forma u otra, tenía que depender 
de los extranjeros. Éste era el auténtico problema que debió ser abor- 
dado seriamente en lugar de centrarse en tantas disputas legales. La in- 
mensa mayoría de los jenízaros había nacido en Cádiz de padres de- 
dicados a la negociación comercial. Exceptuando algunos procedentes 
de Sevilla y contadisimos de Madrid y Ceuta, los cerca de 450 que se 
hallan en la matrícula habían nacido y se habían criado en Jerez de la 
Frontera, el Puerto de Santa María, Sanlúcar de Barrameda o Cádiz. 
Procedían de Cádiz en más de un 90% y para muchos efectos eran 
gaditanos de nacimiento y de educación, aunque en los negocios se 
debieran a sus padres. 

Hasta qué punto este contingente de cierto poder se gaditanizaba 
o se españolizaba es aún desconocido. ¿Qué podía más, su nacimiento 
o su fidelidad familiar o nacional? El hecho de que se adaptaran a unas 
condiciones de vida más benignas, de que disfrutaran de una vida más 
placentera y de que se acomodaran al ritmo de la vida española no 


* Didier Ozanam, «La colonie frangaise de Cadix au xvmE siecle, d'apres un do- 
cument inédit (1777)», Melanges Casa de Velázquez, París, 1968, pp. 259-347. 
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equivalía a convertirse en españoles, en súbditos fieles de una monar- 
quía y de un poder, que también buscaba sus intereses propios en el 
plano internacional y en el doméstico. Los intereses particulares y fa- 
miliares debieron prevalecer al menos en la primera generación, mien- 
tras aún se conservaban vínculos directos de familia y de empresa con 
las naciones de origen de los padres. De modo que puede resultar en- 
gañoso el atribuir a estos jenízaros la vinculación a Cádiz, pues aunque 
la tuvieran por nacimiento y crianza, podían no tenerla por los intere- 
ses que defendían. Como ya se ha mencionado, los hijos de comer- 
ciantes importantes no se reconocían como españoles. Es más, las casas 
francesas que enviaban a Cádiz sus agentes durante unos años les exi- 
gían no contraer matrimonio durante ese tiempo. Aún está por probar, 
pero podría ser que los jenízaros gaditanos dados de alta en el Consu- 
lado fueran muy poco gaditanos y muy poco andaluces, como se sabe 
de quienes aborrecían identificarse lo más mínimo con ellos. 

Sería necesario conocer hasta qué punto estos descendientes de 
extranjeros habían cambiado respecto a sus padres. Podían ser transfor- 
mados por el medio en que vivían, por la sociedad más permisiva e 
indolente en que se movían. Quizá los jenízaros ya habían olvidado 
las virtudes del norte de Europa o las relaciones con las casas matrices 
y con sus familias. Quizá no había mucho que olvidar, si su pasado 
carecía de un mínimo lustre. ¿Operaban del mismo modo los jenízaros 
que sus padres? ¿Podían seguir manteniendo las mismas relaciones, si 
posiblemente ni siquiera dominaban el idioma materno? Todos estos 
factores hacen mucho más necesario el estudio de la figura del jenízaro 
y de su evolución concreta en la historia de Cádiz. 


Naturalizaciones de extranjeros 


La naturalización de extranjeros abría la puerta a la incorporación 
legal de quienes quisieran actuar en España, aunque con unas condi- 
ciones nada fáciles. El extranjero que quisiera hacerse natural de este 
país tenía que cumplir los siguientes requisitos: veinte años de residen- 
cia en España y diez de ellos casado con española y con casa abierta; 
profesar la religión católica; tener un capital mínimo de 4.000 pesos; 
y, finalmente, darse de baja en el libro registro del consulado de su 
nación de origen. Las condiciones eran exigentes, como para asegurar 
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la vinculación del interesado a la vida y a los intereses de la nación 
española. Lo que para cualquier otra condición de vida sería suficiente, 
para un comerciante podía no significar el necesario cambio buscado, 
a saber, que el extranjero dejara de vincularse a intereses ajenos. ¿Por 
qué? 

El extranjero podía cumplir todos esos requisitos de residencia, ca- 
pital, credo y demás y aún defender intereses económicos ajenos a los 
de España, pues al buscar el negocio éste se hallaba en el bando ex- 
tranjero. Para estar en el negocio comercial en Cádiz necesariamente 
había que estar vinculado al extranjero, luego el originario de allí, por 
mucho que legalmente renunciara a sus privilegios, tendría ventajas de 
entendimiento y de negociación. Éste fue el caso de Pedro Colarte, 
como vimos, o de Antonio Butler y Antonio Fleming o Patricio No- 
ble, que estarán muy presentes en toda la parte central del siglo. 

No se podía prescindir de los extranjeros, pues ellos traían una 
parte importante de las mercancías exportables, pero tampoco se les 
podía dar carta blanca porque se iban a adueñar del país. De ahí que 
el Consulado se hallara en una posición ambivalente de pretender ex- 
cluirlos, por un lado, mediante el poder del Estado y, por otro, de pe- 
dir para los españoles el mantenimiento de su papel intermediador 
como comisionistas para que tuvieran de qué vivir. Se les pusieron tra- 
bas legales, lo que en la práctica les obligó a utilizar intermediarios es- 
pañoles, que por prestar sus nombres recibían una comisión. Estos co- 
misionistas actuaban de testaferros de los extranjeros y el método debía 
de funcionar a satisfacción porque sólo un número reducido de extran- 
jeros optó por el camino difícil de la naturalización. Debemos añadir 
que no se compagina el desprecio de los verdaderos franceses por cual- 
quier contagio español con las dificultades puestas por las autoridades 
españolas, a no ser por el mismo nacionalismo que inspiraba a los ve- 
cinos franceses. La generalidad de los extranjeros siguió con su status, 
operando sin oposición, realizando sus transacciones en colaboración 
con los de su nación, aunque tuviera que pagar una comisión a un 
comerciante español y algunos servicios a la Corona. 

Bien por medio de las comisiones que pagaban o a través de sus 
propios hijos, los extranjeros podían mantener su situación de privile- 
gio y no necesitar de la naturalización, porque de lo contrario hubie- 
ran buscado su incorporación al Consulado de Cádiz. La lista de los 
naturalizados es corta cuando se compara con la de empresas francesas, 
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por ejemplo, en las que intervenían varios socios. Propiamente natura- 
lizados hubo 76 en todo el siglo, con un predominio absoluto de 33 
italianos, especialmente genoveses, 15 irlandeses, 11 franceses, 5 fla- 
mencos, 5 portugueses y 4 ingleses. Durante el primer medio siglo los 
jenízaros necesitaron habilitación para poder comerciar que se conce- 
dió en 22 casos. Se encuentran los apellidos Tallapiedra, Recaño, Bur- 
lando, Miconi, Belloni, Judice, Carnilia, Bucheli, Enrile, Prasca, Mala- 
gamba y Rapalo entre los italianos, los Terri, Blanco White, Butler, 
Malone, Noble y Langton entre los irlandeses, como más representati- 
vos *, 


El poderío de los extranjeros 


Aunque sigamos diciendo lo mismo durante años, todavía no se 
conoce gran cosa de los negocios de los extranjeros ni de los jenízaros 
como para hacernos idea del volumen de operaciones comerciales y de 
beneficios que controlaron. Los pequeños indicios conocidos hasta el 
momento conducen a pensar que su participación era muy sustanciosa, 
tan sustanciosa que dejaba pequeña a la de los comerciantes españoles. 
De generalizarse esta afirmación confirmaríamos la sospecha de que los 
extranjeros y sus descendientes, al igual que decía Lantery para la se- 
gunda mitad del siglo XVII, formaban las grandes casas comerciales ga- 
ditanas y que las españolas no desempeñaban más que un papel secun- 
dario, casi de comparsas de aquéllas. Claro que resulta comprensible 
que fuera así pues por mucho apoyo que los negociantes españoles re- 
cibieran de su Estado, todavía los extranjeros controlaban las mercan- 
cías que se necesitaban en España para la exportación a América y, si 
podían obtener un determinado porcentaje en esas operaciones no se 
lo iban a ceder graciosamente a los españoles. De poco sirvió tener un 
mercado tan exclusivo y tan protegido contra cualquier intrusión de 
fuera, porque desde la propia Administración española había que tole- 
rar la prohibida participación extranjera, lo que equivalía a la negación 


1 A. Heredia Herrera, «La presencia de extranjeros en el comercio gaditano en el 
siglo xvi», Homenaje al doctor Muro Orejón, 2, vols., Sevilla, 1979, vol. L, pp. 233-243; 
A. Yerga Cobos, La naturalización en Cádiz por ley y por nacimiento en el siglo xvi (tesis 
inédita presentada en Sevilla, 1984). 
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del principio básico del mercantilismo. Con razón los comerciantes ex- 
tranjeros carecían de cualquier urgencia de naturalizarse, porque ni lo 
necesitaban ni les reportaba ventaja alguna, antes estaban más a cubier- 
to bajo la jurisdicción de sus consulados. 

Para valorar los ingresos por comercio no nos queda más remedio 
que recurrir a los datos conocidos por el intento de implantación de 
la reforma fiscal del impuesto de la Única Contribución iniciada en 
Cataluña por Patiño después de 1714, que después se intentó genera- 
lizar sin éxito a todo el territorio peninsular. Este conato de reforma 
fiscal que pretendía acabar con las rentas provinciales y sustituirlas por 
una renta única según los ingresos que cada uno percibiera, dio lugar 
al magno censo o catastro que lleva el nombre del marqués de la En- 
senada, por el que se obtiene un conocimiento exhaustivo de la reali- 
dad peninsular. Los ingresos sólo podían provenir de lo real, lo indus- 
trial y lo comercial, es decir, de propiedades, del trabajo y de los 
intercambios comerciales o financieros. Según esta división, Cádiz se 
situaba en el centro de las transacciones comerciales, pues nada poseía 
de fincas rústicas y muy poco de actividades artesanales. 

Lógicamente, Cádiz obtenía sus mayores ingresos del comercio 
como puerto único durante años y, al acabarse el monopolio, como 
puerto privilegiado por su situación y por su consolidada estructura. 
Las estimaciones de beneficios comerciales las sitúan Didier Ozanam y 
García-Baquero para 1753-1754 en las cifras que aparecen en el cuadro, 
aunque según este último, no a partir de declaraciones voluntarias de 
los interesados, sino de cálculos de tres miembros expertos del comer- 
cio, lo que reduciría el riesgo de ser cifras a la baja al tratarse de un 
tema fiscal. Sin duda por desacuerdo de los interesados estas cifras fue- 
ron revisadas mediante una verificación de 1762, que redujo un 28 % 
las estimaciones realizadas, concretamente de 1.543.274 pesos a 
1.112.354 pesos '*. Pero tras el acceso al trono del rey Carlos III de 
nuevo se retomó la reforma fiscal de la Única Contribución, motivo 
por el que se revisaron los datos del Catastro de Ensenada en 1771. 
Sorprendentemente, sin embargo, no parece que esa revisión se llevara 
a efecto en todos los aspectos, pues si bien el número de comerciantes 


!% García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, vol. 1, pp. 492-497; Ruiz Rivera, El Consu- 
lado de Cádiz, pp. 61-97. 
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o casas comerciales aparece sensiblemente incrementado, los beneficios 
estimados se repiten como dos décadas antes. ¿Dónde residió el error 
o el descuido? ¿Copiaron sencillamente las cifras anteriores? Tampoco 
es posible porque los participantes aumentaron. Al mismo tiempo se 
observa que comerciantes en activo en la década de los años 1750, pero 
ya quebrados o retirados dos décadas después, aparecen en esta rela- 
ción, como en el caso de Jean-Charles Masson entre otros. ¿No se mo- 
lestaron demasiado y asignaron la misma cantidad global anterior entre 
un mayor número de participantes? Algo de esto debió de haber, pues 
sólo en el caso de los españoles se registra una ligera diferencia de 
270.724 a 261.444 pesos y en el de irlandeses e ingleses de 231.100 a 
238.100. 

Parece lógico pensar que los datos de dos décadas atrás resultaran 
inadecuados, aparte de inexactos y no comprobados. Pero, al mismo 
tiempo, puede que razonaran los que aceptaron esas cifras que si en 
1762 se había hecho una reducción del 28 %, con aumentar ese mismo 
porcentaje pudiera llegarse a una estimación razonable. La credibilidad 
que ofrecen tales datos es muy cuestionable, aunque a fin de cuentas 
lo más importante gira alrededor de los valores relativos, de la compa- 
ración entre extranjeros de diversos orígenes y españoles, no tanto en 
los valores absolutos. 


Beneficios comerciales por naciones 


Verifica- 
ción 
1762 


Ingresos 
1753-54 


Ingresos 


Nacionalidades 1771 


N.? 


Españoles 270.724 203.104 218 261.444 285 
Franceses 710.450 472.200 710.450 108 
Italianos 149.800 
Alemanes 31.000 
Damascenos, suecos, prusianos 75.500 
Irlandeses e ingleses 231.100 
Flamencos 74.700 


Total 1.543.274 1.112.354 371 1.540.994 529 


A simple vista, se aprecia que los comerciantes franceses acapara- 
ban un 46 % de los beneficios, siendo solamente la quinta parte de los 
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comerciantes. Por el extremo opuesto los españoles sólo percibían el 
17 % de los beneficios, siendo su participación numérica del 54 % del 
total. Contrasta claramente esta situación tan distinta. Igual que sucede 
con los franceses ocurre a diversas escalas con los maciomales de los 
demás territorios, de forma que en esa escala los españoles siempre 
quedan en el último lugar. Aun sin descubrir unos datos incontrover- 
tibles ya es revelador que más de la mitad de los comerciantes, los es- 
pañoles, no fuera capaz de obtener ni la quinta parte de los beneficios. 
¿Era una foto de la realidad? Parece que sí. Para hacerse una idea más 
certera de la realidad del comercio y destacar la debilidad de la situa- 
ción española conviene situar un orden de mayor a menor por ingre- 
sos estimados de individuos o de casas comerciales. 


Beneficios comerciales por naciones 


Franceses Flamencos 
Irlandeses e ingleses Italianos 


Alemanes Españoles 
Damascenos, suecos y prusianos 


Puede comprobarse que el beneficio medio de los franceses sep- 
tuplicaba con creces al del español y que incluso el de los italianos, 
que se hallaban a la cola de los extranjeros, lo triplicaba. Irlandeses e 
ingleses ganaban seis veces más, situándose los alemanes muy poco por 
debajo de ellos, mientras que suecos, prusianos y damascenos los su- 
peraban en cinco veces y los flamencos en cuatro. El cuadro que ofre- 
ce esta relación a fuer de realista es desolador para los intereses espa- 
ñoles, cuadro que no hace sino confirmar las noticias sueltas e 
impresiones de viajeros y gentes del negocio. ¿Cómo se podía tolerar 
tal situación? Por lo que se ha dicho anteriormente de la estructura 
productiva del país, que se hallaba a larga distancia de sus vecinos. 
Igual que si hoy comparáramos la situación de España con la de los 
países más avanzados de la Europa Comunitaria. ¿Se puede consentir 
esa situación? No. Pero ¿qué se puede hacer? De modo que los extran- 
jeros dominaban ampliamente el mercado americano a base de sus 
productos de exportación, con lo que todo el sistema de monopolio 
servía más a sus intereses que a los de los propios españoles, ya que 
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les ahorraba tener que competir con autoridades de diversos puertos y 
entrar en competencia con ellas. Así todo lo tenían en un solo sitio, 
las autoridades les eran benignas y, en cualquier caso, siempre podían 
sobornar más fácilmente y a menos costo que si hubiera habido mayor 
libertad. En cuanto a los españoles, de poco les sirvió el monopolio, 
porque el proteccionismo estatal no produjo otra cosa que magras ren- 
tas a quienes ponían su nombre para que otro actuara. 

Si nos atenemos a los ingresos particulares, aún se acentúa más la 
diferencia, porque entre los franceses se registran dos casas con ingre- 
sos de 40.000 pesos, otras dos con 36.000, una con 35.000, otras dos 
con 30.000 y dos más con 20.000, por mencionar sólo los más altos, 
mientras que el mayor beneficio de un español alcanza tan sólo 8.000 
pesos siguiéndole dos con 6.000, cuatro con 4.000 y siete con 3.200, 
sin que en ninguno de los casos se trate de compañías, sino tan sólo 
de individuos. Por debajo de los 100 pesos de ingresos se encuentran 
32 comerciantes españoles, alguno con sólo 20 ó 24 pesos y el resto 
entre 40, 60 y 80. Con estos últimos ingresos no puede decirse que 
nadie anduviera en el comercio atlántico. Los franceses de la época se 
preguntaban si no habría demasiadas casas comerciales francesas en 
Cádiz y si no convendría reducirlas en número para aumentar su po- 
tencial. Si eso se podía llegar a pensar de los franceses, el caso español 
a cualquier analista produce desesperación no sólo por su debilidad, 
sino por la incapacidad que demostraron los implicados para reaccio- 
nar contra ella. Las casas extranjeras jugaron con mayor capacidad fi- 
nanciera, tecnológica y organizativa, a todo lo cual había que añadir la 
codicia del extranjero fuera de su patria para buscar medios de fortuna. 
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IX 


LA BUENA COYUNTURA 


Por primera vez desde hacía dos siglos se iba a conocer un alza 
espectacular en las operaciones comerciales gracias a un conjunto de 
factores peninsulares y extrapeninsulares. Desde aquel otro período de 
alza había cambiado el papel de España, pues de ser potencia hege- 
mónica en Europa se había convertido en potencia de segundo orden, 
aunque con un gran imperio. En el siglo xvi guerreaba en todos los 
escenarios europeos y en el Mediterráneo, mientras que en el xvIn ape- 
nas le quedaba el Mediterráneo e Italia, siempre que se lo consintieran 
las grandes potencias europeas. Mientras en el siglo xv1 la acción de 
España transformó las relaciones económicas a escala mundial con la 
irrupción de su nuevo imperio, en el xvm se dejó llevar por la bonan- 
za de los tiempos y fue a remolque de los países industrialmente más 
evolucionados. 

A pesar de todo, se dieron en España algunos pasos hacia la mo- 
dernización tanto por ser una necesidad sentida por muchos, como 
porque a la monarquía borbónica aún le quedaban algunos aires reno- 
vadores de los que en un principio había hecho gala. Pero no se puede 
evitar la sensación de que lo realizado era una imitación de lo existen- 
te en el exterior desde hacía años y de que no acababa de resolverse el 
problema fundamental de la dependencia productiva en el terreno in- 
dustrial y en el de la organización. Tampoco se solucionó en ninguna 
medida la grave dependencia de los individuos respecto al Estado ni 
territorial, mediante una organización regional o provincial que tuviera 
en cuenta las zonas naturales y la complementariedad de regiones, ni 
institucionalmente, de manera que pudieran surgir iniciativas al mar- 
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gen del gobierno central sin ser vistas con sospecha como vías de eva- 
sión de impuestos o como rivales del poder. Los cargadores no sólo 
no se dolían de esta falta de autonomía, sino que, por el contrario, 
solicitaban con mayor frecuencia el apoyo estatal para proteger sus in- 
tereses frente a los poderosos extranjeros. 


APERTURA DE RUTAS, MERCADOS Y CARGADORES 


La apertura de nuevas rutas vino forzada más que querida o bus- 
cada por las autoridades. Dentro del esquema de funcionamiento de 
los distintos poderes coloniales, la conducta de España se equiparaba 
con las de Inglaterra o Francia en cuanto al mantenimiento de la ex- 
clusiva en el comercio con sus territorios, puesto que era pilar básico 
del mercantilismo y no se mostraban dispuestas a romperlo. Sus pro- 
pios habitantes hubieran protestado airadamente. 

El gran cambio que se operó en el siglo xvi afectó a la ruta de 
Tierra Firme, cuyos destinos principales eran Cartagena y Portobelo, y 
cuyo mayor volumen de transporte tenía como destino el puerto de 
Lima, en El Callao. Aun siendo una ruta complicada y difícil, se man- 
tenía por tradición, porque existía toda la infraestructura y los canales 
para la distribución, porque se hallaba más defendida de agresiones ex- 
ternas y seguramente, porque el virreinato peruano y Lima temían el 
peso que podía haber significado para Buenos Aires abrir la ruta atlán- 
tica por aquel puerto, además de tener que salvar por tierra entre Bue- 
nos Aires y Lima unas distancias exageradamente largas. 

La ruta de Tierra Firme desapareció no por presión de Buenos Ai- 
res O por terminar con una vía antieconómica, no, sino por un factor 
externo, totalmente externo. Efectivamente, si ya desde 1735 no se ha- 
bían enviado galeones a Tierra Firme por las dificultades de entendi- 
miento entre comerciantes españoles y peruanos, el inicio de la guerra 
entre Inglaterra y España fue el factor decisivo, pues tuvo como esce- 
nario la ensenada de Portobelo, donde los cañones y las cargas explo- 
sivas de la flota del almirante Vernon redujeron a escombros los fuer- 
tes y castillos. Ya mo era posible continuar la navegación al istmo 
faltando un puerto de abrigo, lo que se unió a las múltiples irregulari- 
dades detectadas en Panamá, de las que se hizo eco el visitador Dio- 
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nisio Alsedo y Herrera, para determinar que la conexión panameña de- 
bía terminar ?. 

En lugar de esta derrota secular, la navegación al virreinato de Perú 
tomó la ruta más larga de bordear el continente por el cabo de Hornos 
o por el estrecho de Magallanes, dando por finalizado el sistema de 
galeones para sustituirlo por la navegación en navíos sueltos. Como no 
podía ser menos, este cambio produjo consecuencias en el territorio de 
Panamá, al dejar de ser puente hacia Perú y desaparecer por su falta de 
entidad económica, y en el Río de la Plata, porque a pesar de las res- 
tricciones y limitaciones del comercio en aquella zona, los barcos con 
frecuencia se veían forzados a hacer escalas. 

Si Tierra Firme, concretamente la gobernación de Venezuela, co- 
bró importancia con la creación de la Compañía Guipuzcoana de Ca- 
racas, Buenos Aires adquirió un nuevo protagonismo con el fin del sis- 
tema de galeones a través de Panamá, pues paulatinamente se tuvo que 
permitir la llegada de embarcaciones comerciales, pese al riesgo de que 
se produjeran fugas de plata peruana. El número de licencias de barcos 
con destino a Buenos Aires se amplió en varias ocasiones antes de de- 
cretarse el Libre Comercio en 1778, si bien la reducida población no 
justificaba los intercambios como otros territorios americanos. En el si- 
glo xvu1, por tanto, se completó, aunque tardíamente, el mapa óptimo 
de las rutas marítimas por el lado del Atlántico: Veracruz se potenció 
por la pujanza económica del virreinato mexicano; el Caribe se desa- 
rrolló por medio de compañías comerciales desde Cuba hasta Vene- 
zuela; y el Río de la Plata entró por fin a formar parte del mercado 
abierto hispanoamericano. Por contra, decreció la conexión peruana, 
sin duda como consecuencia del propio desmembramiento del virrei- 
nato, aunque afortunadamente no tuvo consecuencias tan desfavora- 
bles, como se ha venido pensando. 

Ya antes de la consagración de esta nueva ruta comercial se habían 
producido cambios provisionales, de hecho permanentes, que afectaron 
al sistema de navegación. Se admitía mediante el Proyecto de Flotas y 
Galeones de 1720 la navegación suelta de forma provisional hasta que 
se estudiara la forma definitiva, con lo que por primera vez tenía cabida 
un sistema mixto entre navegación libre y navegación vinculada a fechas 


! Walker, Política española, pp. 258-265. 
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de partida y derrotas marinas. No cabe duda de que la navegación suel- 
ta imprimía mayor agilidad al comercio para satisfacer necesidades sin 
esperar a la llegada de las flotas, que tampoco guardaban la regularidad 
que estaba prevista. La importancia de los registros sueltos se manifestó 
en el incremento que experimentaron a lo largo del siglo, hasta que en 
1789 las flotas desaparecieron definitivamente incluso para Nueva Espa- 
ña y acabó el monopolio de la Compañía de Caracas para Venezuela. 
Hasta la desaparición de los galeones de Tierra Firme en 1739, el tone- 
laje de registros sueltos ascendió al 21 % del total, saltó en los tres lus- 
tros siguientes al 37 % y se catapultó al 80% hasta el año 1778?. El 
comercio resultaba mucho más operativo y ágil con los registros sueltos, 
pese a la oposición de sectores de Cádiz y del Consulado de México. 

Tampoco se hubieran notado tanto estos cambios de no haber ido 
acompañados de otros más importantes, relacionados con la paulatina 
reducción del monopolio de puertos únicos en España y en América. 
En 1765, efectivamente, se decretaba la libertad comercial para las islas 
de Barlovento (Cuba, Santo Domingo, Puerto Rico, Trinidad y Marga- 
rita) con los puertos peninsulares de Cádiz, Sevilla, Barcelona, Alicante, 
Cartagena, Málaga, La Coruña, Gijón y Santander. En años posteriores 
se agregaron Yucatán, Santa Marta, Río Hacha, así como Vigo y Cana- 
rias. Aun no siendo aquellos los puertos importantes en América signi- 
ficó un primer paso, ya que en dicha fecha no existió la decisión de dar 
el salto definitivo a la liberalización del comercio a nivel de dominios 
españoles, tal como había quedado diseñado por Esquilache*. Para los 
comerciantes se abrían nuevas oportunidades con esta apertura, aunque 
no siempre llegaban a fructificar. La familia Uztáriz, como otras casas 
comerciales, consiguió a cambio de su actividad empresarial en las fá- 
bricas reales de Talavera de la Reina licencias para enviar barcos a Ve- 
racruz, El Callao y Cuba con cada flota. El último de éstos de poco les 
sirvió porque los Uztáriz no pudieron aprovechar el mercado cubano, 
ya suficientemente abastecido. A cambio de esta licencia, que no llega- 
ron a aprovechar, consiguieron otra similar para Buenos Aires *. 


2 García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, vol. IU, pp. 155-163. 

* J. Varela Marcos, «El comercio libre americano y sus repercusiones en España y 
América», América en el siglo xvi. La Ilustración en América (Historia de España y América, 
t. XI-2), Madrid, 1989, pp. 325. 


* Ruiz Rivera, «La Compañía de Uztáriz», p. 11. 
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En 1778, cuando los norteamericanos luchaban por su indepen- 
dencia política y económica, se decretó el comercio libre entre los 
puertos españoles y americanos, que no supuso sino una liberalización 
parcial al ampliar el número de puertos en España y en América. Para 
nada afectó el decreto de comercio libre a las potencias extranjeras y 
continuó siendo necesaria la licencia real para poder navegar con fines 
comerciales. En Norteamérica planteaban la autonomía completa, 
mientras en España el Rey concedía muy gradualmente retazos de li- 
bertad comercial. Con todo, la situación en el último cuarto del siglo 
había cambiado bastante respecto al final del gobierno de Patiño, a pe- 
sar de la enorme distancia que separaba las prácticas españolas de las 
británicas, pues los ingleses eran un pueblo de comerciantes, mientras 
los españoles distaban mucho de serlo. 

La apertura de nuevos puertos en 1778 no incrementó el número 
de cargadores, sino que lo detuvo drásticamente en Cádiz, porque ya 
no fue necesario emigrar allí para participar en la negociación indiana. 
Lo cual no significa que el volumen de operaciones de Cádiz dismi- 
nuyera en los años posteriores a ese decreto. 

En el Consulado habían ingresado desde temprano miembros de 
la clase noble, terratenientes que quizá tuvieran poco de negociantes. 
Entre el simple hacendado y el comerciante existía una gradación cuyo 
eslabón intermedio era el cosechero, a medias entre hacendado y co- 
merciante, que podía participar en mayor o menor grado de la condi- 
ción de productor o de la de exportador. Aquí, indudablemente, inter- 
vinieron varios factores. En primer lugar, el casi tópico de la 
incompatibilidad del comercio con la condición de nobleza, que no se 
correspondía ya con la realidad socioeconómica. Ya desde 1622 la Co- 
rona había declarado la compatibilidad del estado nobiliario con la ac- 
tividad comercial, en la que había que distinguir siempre el comercio 
grueso de cargador y el de menudeo o de vara, o sea, el de tienda”. El 
primero siempre había gozado de prestigio, puesto que los que lo rea- 
lizaban no tenían que implicarse en operaciones mecánicas de medida, 
de cobro, de regateo, que podían desdecir de determinado nivel social. 
Por el contrario, se trataba de operaciones financieras a gran escala o a 


3 P. Molas Ribalta, La burguesía mercantil en la España del Antiguo Régimen, Madrid, 
1985, pp. 47-48. 
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mediana o pequeña, que no presentaban incompatibilidad con un es- 
tado distinguido, con puestos de gobierno municipal o con la direc- 
ción de gremios de cargadores. 

Con todo, el peso de la mentalidad y la pauta que marcaban de- 
terminados linajes de grandes familias nobles hacía difícil desligarse de 
la consideración secular hacia ciertos oficios. Por eso, si bien en el si- 
glo xvm la nueva mentalidad fue abriéndose paso, ese proceso se pro- 
dujo de forma lenta y paulatina. Para empezar, hay que distinguir dis- 
tintas categorías de nobles comerciantes. En primer lugar se hallaban 
los nobles del complejo Sevilla-Cádiz que practicaban de antiguo el 
comercio como actividad habitual. En segundo lugar, los que siendo 
cosecheros, es decir, sólo propietarios agrícolas, fueron admitidos al 
Consulado. Finalmente, los que siendo comerciantes y a causa de sus 
méritos, o simplemente del dinero pagado, obtuvieron títulos nobilia- 
rios. El haber destruido barreras ideológicas facilitó una cierta permea- 
bilidad de clases entre nobles y burgueses con resultados sorprenden- 
tes, como que los nobles se afianzaban en sus actividades lucrativas y 
los comerciantes tendían a huir hacia actividades menos inseguras, a 
saber, obtener rentas estables y consideración social a partir de la pro- 
piedad de tierras. 

El aporte de la nobleza titulada al comercio indiano no supuso 
una contribución numéricamente importante. Según Antonio García- 
Baquero, hubo 75 nobles, de los que las dos terceras partes eran pro- 
pietarios de tierras y en esa condición intervinieron en el comercio, 
siendo el tercio restante comerciantes y hasta navieros. Como parece 
lógico, estos terratenientes admitidos en el Consulado de Cádiz o en 
la Diputación de Sevilla cumplían al mínimo las condiciones para ser 
cargadores, porque su mentalidad y su forma de operar para nada se- 
mejaban la de los mercaderes. Eran mayoría: 49 cosecheros frente a 26 
comerciantes. Entre ellos figuraban el duque de Veragua, el conde de 
Mejorada, el conde del Águila, el marqués de Campoverde y un largo 
etcétera (. 

La apertura del Consulado permitió mayor variedad y en cierta 
medida independencia de los exportadores de productos de Andalucía, 
pero no añadieron nueva sabia al espíritu comercial y emprendedor de 


$ García-Baquero, El Cádiz y el Atlántico, vol. 1, pp. 469-478. 
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la burguesía de negocios. Una inmensa mayoría no traía el título de 
más atrás de 1650, por lo que únicamente siete se podían considerar 
como más representativos de la rancia nobleza. Veintidós de entre ellos 
habían recibido el título después de 1730, con lo que no aportaban un 
mérito preexistente, sino que se habían ennoblecido siendo burgueses. 
Algunos personajes representativos de la comunidad mercantil en 
adquirir títulos fueron Matías de Landáburu, vizconde de Biota y el 
Bayo; Juan Bautista de Uztáriz, conde de Repáraz (por ser originario 
de la Casa de Reparacea); Juan Agustín de Uztáriz, marqués de Echan- 
día; Ignacio José de Miranda; conde de Villamiranda; José María y Je- 
rónimo Enrile, genoveses naturalizados, que disfrutaron consecutiva- 
mente del título de marqués de Casa Enrile, o el marqués del Pedroso 
de la familia Colarte, también naturalizada. 

No todos los cosecheros poseían título de nobleza, como es na- 
tural. Sobre todo en Sevilla abundaron los comerciantes-terratenientes 
que simultaneaban ambas actividades ”. Otros muchos, que no tenían 
vocación mercantil, obtenían de sus campos productos de exportación 
cuya colocación en el mercado habían de realizar a través de interme- 
diarios. Al ser reconocidos con derecho a integrarse en el Consulado 
sus posibilidades aumentaron, porque tenían reconocido su derecho a 
participar en las flotas con el «tercio de frutos», es decir, con la tercera 
parte del tonelaje dedicado a frutos de la tierra, lo que originaba no 
pocos trastornos y fraudes cuando un productor agrario cedía por di- 
nero su cupo a un comerciante de productos no correspondientes al 
tercio de frutos. La creciente participación del sector agrario a través 
de cosecheros y nobles —no eran contrarios— produjo una mayor aper- 
tura, una nueva forma de participación. Entre Cádiz y Sevilla se susci- 
tó la disputa por el tercio de la carga que se reservaba a los frutos de 
la tierra, especialmente vino, aceite y aguardiente, porque del tercio de 
frutos del total de las flotas correspondía a su vez un tercio a Cádiz *. 
Como Cádiz apenas contaba con tierras, el provecho, o se lo llevaban 


7 Entre los casos estudiados y documentados se encuentran los vascos y navarros. 
M. Gamero Rojas, «Una aportación al estudio de la presencia de vascos y navarros en la 
Sevilla del siglo xvm. Su inversión en tierras de 1700 a 1834», Boletín de la Real Sociedad 
Bascongada de los Amigos del País, XLIV: 3-4, Donostia-San Sebastián, 1988, pp. 461-510. 

* C. Martínes Shaw, «El tercio de frutos de la flota de Indias en el siglo xvno, 
Archivo Hispalense, 171-173, Sevilla, 1973, pp. 201-211. 
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Jerez y El Puerto, o los gaditanos vendían determinados derechos de 
toneladas a quienes no entraban en negocios de productos agrarios de 
la región. Hasta 1738 no se dio un decreto asignando las cantidades 
habituales del tercio y poniendo a Jerez y El Puerto como subsidiarias 
en caso de que Cádiz no fuera capaz de suministrar los productos ne- 
cesarios. 

Los cosecheros de la zona de Sevilla que intervinieron en el co- 
mercio indiano durante la primera mitad del siglo xvm seguramente 
experimentaron alguna ligera disminución por el hecho del traslado de 
la cabecera de las flotas y de la Casa de la Contratación a Cádiz. Si se 
contabilizan algo más de centenar y medio de cosecheros-mercaderes a 
lo largo del primer medio siglo, según Lutgardo García, es posible que 
en ningún año rebasaran las cuatro decenas. Entre ellos se situaban los 
mayores terratenientes en Alcalá de Guadaira, Dos Hermanas, el Alja- 
rafe y hasta en pueblos más distantes. Destacan las familias Aguilar y 
Cueto, Céspedes, Cotiella, Monsalve (Thous de Monsalve), Ortiz de 
Sandoval y Torre Cossío, varias de ellas con título ?. 

Además de los cosecheros, exportadores típicos de productos del 
campo, los propios de España junto con los hierros de Vizcaya, hicie- 
ron su aparición quizá más con voluntad que con medios de fortuna 
algunos empresarios, pretendiendo contribuir a la industrialización de 
España y apoyándose en el mercado americano. Aunque no sean mu- 
chos los casos conocidos, nos dan la pauta de lo que se intentó reali- 
zar en la línea de lo que ya realizaban los extranjeros, a saber, producir 
excedentes de manufacturas para abastecer el tráfico trasatlántico. La 
mayor debilidad española era su falta de industrialización, que sometía 
el comercio a una dependencia casi absoluta de los extranjeros. Para 
salir de esa situación no había más camino que el esfuerzo industriali- 
zador, las barreras proteccionistas al principio y un gradual desarme 
arancelario después. 

El proceso industrializador desde mediados de siglo corrió a cargo 
sobre todo de la Corona, de los poderes públicos, instalando empresas 
de textiles, de vidrio, de naipes, etc., que dieran el primer empujón. 
Los particulares encontraban grandes dificultades tanto por la falta de 
capitales y de artesanos preparados como por la barreras de mentali- 


* Heredia Herrera, Sevilla y los hombres del Consulado, pp. 160-170, 
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dad. Únicamente en Cataluña tuvo éxito este proceso que, contraria- 
mente a lo sucedido en el centro de España, partió de la iniciativa pri- 
vada con bastante éxito. La producción textil que surgió en Cataluña 
no se volcó en el Nuevo Mundo, porque no consiguió competir frente 
a los textiles extranjeros bien porque la producción no era tan amplia, 
bien porque la relación calidad precio aún se hallaba en desventaja. 

El esfuerzo mayor de producción textil en el centro de la Penín- 
sula tuvo su sede en la fábrica real de Guadalajara. Pero seguramente 
el ejemplo más claro de empresarios-comerciantes nos lo brinda la fa- 
milia navarra de los Uztáriz, no la única de aquel Reino que buscó 
con afán un cambio en las estructuras socioeconómicas, al igual que la 
de Goyeneche en el Nuevo Baztán *”. 

Los Uztáriz se plantearon una actividad empresarial de manufac- 
turas textiles a cambio de concesiones comerciales de la Corona para 
navegar a América. En 1762 firmaban un asiento para adquirir las fá- 
bricas reales de seda de Talavera de la Reina, que anualmente costaban 
al erario público 200.000 pesos de pérdidas —un buen ejemplo de em- 
presa pública del siglo xvu—, a cambio de poder enviar navíos a Nue- 
va España, Tierra Firme —en realidad al virreinato de Perú— y a La Ha- 
bana. Tendrían que pagar en cuatro plazos 6.788.363 reales en que se 
tasaron las existencias de las fábricas, a saber, telares, utensilios y per- 
trechos. Tendrían facultad de poseer almacenes en Madrid y otros 
puntos de España, así como en América. En la misma línea de facili- 
dades comerciales se les concedió una moratoria para pagar los dere- 
chos de navegación, no exigiéndoselos hasta la vuelta del viaje. Su 
preocupación por asegurar la producción de la rica mercancía de seda 
con mezclas de oro y plata les aseguró también unas compras de 
800.000 a 900.000 reales por parte de los Cinco Gremios Mayores de 
Madrid. Aunque la estructura funcional de ambas actividades, la indus- 
trial y la comercial, se hallaran separadas en empresas diferentes, la 
unidad de acción quedaba patente. 

La participación de varios miembros de la familia Uztáriz permitía 
atender a las varias empresas, principalmente a la manufacturera de Ta- 
lavera y a la comercial de Cádiz. El interés mostrado por la produc- 


10 J, Caro Baroja, La hora navarra del xv (Personas, familias, negocios e ideas), 2.* ed., 
Pamplona, 1985, pp. 139-170 y 317-339. 
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ción, aunque fuera por el aliciente de incrementar sus exportaciones, 
resultó serio. Las fábricas de Talavera, que habían estado desde sus co- 
mienzos en poder del Estado, necesitaban una fuerte inyección de ca- 
pital para mejorar las instalaciones fabriles, los almacenes y renovar la 
maquinaria. Una de las primeras cosas que abordaron fue dominar la 
técnica más avanzada en el trabajo de la seda, para lo que enviaron a 
José María Benedicti a la región del Piamonte. Había que cuidar el hi- 
lado para lograrlo más perfecto. Esta operación se realizaba en Cervera, 
población cercana a Talavera. La fuerza motriz utilizada no era hidráu- 
lica, sino animal, lo que dificultaba la perfección de las operaciones, 
ya que los bueyes no siempre mantenían la regularidad del ritmo con 
que movían la rueda que accionaba el eje y los distintos usos. La com- 
plejidad del cultivo de la seda en Talavera implicaba a gran parte de la 
población sobre la que los gestores tenían la responsabilidad de man- 
tener su trabajo. En cuatro años invirtieron cerca de 2 millones de rea- 
les más los pagos efectuados a la Real Hacienda por la adquisición de 
materias primas y maquinaria *'. 

Este intento empresarial bien intencionado tropezó con las difi- 
cultades habituales de una empresa familiar, a saber, la falta de capital 
para la renovación necesaria del proceso productivo de organización y 
de maquinaria. Pudieron ahorrar gastos de gestión al transformarse de 
empresa pública en privada, pero carecieron del capital para la reno- 
vación técnica y para romper la organización vertical que generaba al- 
tos costos. Competir en estas condiciones con la producción sedera del 
extranjero no estuvo a su alcance, no sólo por la calidad, sino también 
por los gastos del transporte de las manufacturas hacia los puertos de 
embarque. Se desconocen los posibles envíos que pudieron realizar a 
Indias, dado que todos estos géneros se embalaban en fardos cerrados. 
El asiento de las fábricas de Talavera, por tanto, tuvo el objetivo direc- 
to de conseguir a cambio licencias para comerciar, cosa que lograron 
los Uztáriz, pero además apoyaba su actividad de cargadores mediante 
la producción de estos géneros de lujo que tenían un mercado seguro 
en las posesiones españolas. 

Resulta imposible por el momento hablar de resultados con cifras 
concretas de este planteamiento unificador a imitación de los france- 


1 Ruiz Rivera, «La Compañía de Uztáriz», pp. 9-13. 
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ses, que producían y comerciaban al mismo tiempo, enviando las em- 
presas francesas sus agentes a Cádiz para representarlas y dirigirlas. Al- 
gún otro tímido intento de unir producción y ventas se realizó en el 
área de la bahía de Cádiz con alguna fábrica de sombreros, jarcía y 
cordelería, y cera '?. Hubiera sido el sitio adecuado, allí, a pie de barco 
para poder sacar las mercancías sin coste de transporte. En esta misma 
línea actuaron los comerciantes catalanes en Cádiz, supeditados a las 
compañías matrices en Barcelona o sus alrededores. Comerciantes ca- 
talanes, como Félix Almerá, Tomás Prats y Jaime Campins, no llega- 
ban a Cádiz a iniciar su aventura vital, sino que llegaron casados y a 
sueldo de una empresa matriz, al menos en sus primeros años de acti- 
vidad *. 

Estos tres poderosos comerciantes catalanes en Cádiz dan la pauta 
de la forma en que desarrollaron su actividad los restantes catalanes 
afincados en la sede del monopolio, que contrasta con la del resto de 
los españoles. Almerá, desde su matriculación en 1735, empezó a re- 
presentar a Alejandro Rodríguez de Cosgaya a través de operaciones 
comerciales en la polacra francesa La Aventurera, continuando en la 
década de 1740 en otros barcos. En 1749 la compañía de Benages, An- 
dreu y Milans lo nombró procurador en Cádiz, participó como fiador 
en Perla de Cataluña, recibió dinero para invertir de Salvador Rovira y 
fue corresponsal de Pere Durán Isern. A partir de 1752 comenzó el 
apogeo de Almerá como fiador de barcos y en operaciones de riesgo 
marítimo y préstamos a Salvador Cruañes, a Juan Francisco de Medina 
por 6.000 pesos, a Matías de Asso por 14.000, al marqués de Casa Ma- 
drid por 9.400 escudos y a la compañía de Galup, Folch y Padrés por 
9.520 pesos. Jaime Campins se inició en 1740 en Cádiz como asentista 
del Real Hospital de Marina de dicha capital. La colaboración más du- 
radera le unirá a uno de los más ricos comerciantes catalanes, Francesc 
de Clota y Teixidor. En 1746 concertó un cuantioso préstamo de 
37.200 pesos de varios comerciantes para una expedición a Veracruz. 
Ese mismo año fundó en Mataró, junto con Salvador Janer y otros, 
una compañía para la fabricación y venta de indianas, que se encargará 
de colocar en Andalucía y América. A estas actividades agrega la de 


12 De la Pascua Sánchez, Cádiz y su provincia, pp. 319-21. 
13 C. Martínez Shaw, Cataluña en la Carrera de India, Barcelona, 1981, pp. 129-137. 
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armador de buques por medio de los cuales mantiene relaciones con 
Cartagena de Indias, Buenos Aires y Veracruz. Todavía destaca por en- 
cima de estos Tomás Prats, que desde sus comienzos en 1734 aparece 
ligado a la casa Alegre. Fue corresponsal de Jaime Bruguera, apoderado 
de varias firmas, fiador y armador. Destacó, sobre todo, al servicio de 
los Alegre organizando expediciones a Veracruz en el pinque Nuestra 
Señora de Montserrat y San José, y en la fragata Nuestra Sseñora de Mon- 
tserrat y San Antonio de Padua, alias la Perla de Cataluña. A partir de 
partir de 1755 Tomás Prats será el máximo representante en Cádiz de 
la Real Compañía de Barcelona. A través de sus múltiples actividades 
se vinculó a los miembros más relevantes de la élite mercantil barce- 
lonesa, así como con los hombres de negocios de Sevilla y, por su- 
puesto, de Cádiz. 

Salvando las notables excepciones que se han reseñado, el papel 
de los catalanes consistió en servir de corresponsales, canalizando las 
exportaciones catalanas de vinos y aguardientes hacia las Indias a cam- 
bio de los ricos metales que servirían para financiar en parte la indus- 
tria algodonera catalana, cuya participación en el comercio indiano es 
imposible conocer. Claro que no siempre necesitaron el puente de Cá- 
diz para los envíos hacia América, toda vez que también en Cataluña 
se creó la Compañía de Barcelona y que los catalanes se hallaban en 
capacidad de construir barcos y enviarlos directamente a las Indias. 
También la incrementada presencia catalana significó una nueva forma 
de integración. 


ESTRUCTURA ANTIGUA Y NUEVOS MÉTODOS 


Aparte de los cambios operados en el marco de funcionamiento 
del comercio en cuanto a nuevas rutas, nuevas formas y nuevas perso- 
nas, desde dentro mismo se imponía la necesidad de cambios para 
transformar el esfuerzo comercializador con una nueva organización. 
¿Se logró algún éxito notable? Una de las carencias más imperiosas 
consistía en la falta de unidad de esfuerzos. El comercio dependía de 
muchos esfuerzos individuales que abarcaban hasta lo que daba de sí 
un capital muy limitado, que en el mejor de los casos alcanzaba el 
nivel de sociedad comanditaria. Era relativamente frecuente aunar es- 
fuerzos para un único viaje, compartiendo gastos, riesgos y beneficios, 
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o pérdidas, si por desgracia las había. La vigencia de la empresa no 
llegaba más allá de la vida del comerciante, pues el patrimonio perso- 
nal y familiar se mezclaba y unía indisolublemente al patrimonio em- 
presarial. Muy pocas veces se mantenía una empresa comercial en los 
herederos, bien porque éstos se dedicaban a otras actividades menos 
arriesgadas, bien porque, si se dedicaban al comercio, constituían sus 
propias empresas. 

Entre los navarros se dan varios casos de sociedad familiar, como 
la constituida por los hermanos Antonio y Roque Aguado y Delgado, 
así como las de José y Martín de Lizaso o de Juan Francisco y Manuel 
Javier Lavaqui para el comercio con Chile o de Agustín y Antonio Ra- 
mírez Ortuño. Juan José Latadi constituyó compañía con su sobrino 
Juan Bautista de Echeverría para embarques a La Habana en el navío El 
Soberbio. Generalmente estas sociedades, si no se trataba de relación fa- 
milíar, se planteaban para un solo viaje, como la de Juan Martín de Ver- 
gara con Francisco de la Guardia o la de José Joaquín de Sos con Juan 
Bautista Lázaro Parodi en 1763. La participación de cada uno estaba en 
función de sus medios y quien no los poseía, como Juan Martín de 
Vergara, ponía «su crédito, industria y trabajo». Manuel Prudencio de 
Molviedro en 1749 formó sociedad con José Ventura de Respaldízar, y 
en 1754 con Francisco Marure y Domingo Troquero de Rivera '*. 

Tomás Ruiz de Apodaca y Julián Martínez de Murguía poseyeron 
conjuntamente la fragata Nuestra Señora del Rosario y Santo Domingo, 
alias El Halcón, con el que realizaron sucesivos envíos formando socie- 
dad junto con Juan Felipe de Ansa desde su matriculación en 1730. 
Apodaca manifestó poseer un capital de 50.000 pesos en 1743, cuando 
contrajo matrimonio con la heredera de otro comerciante, Rafael de 
Eliza. Ignacio de Leaburu, natural de Guetaria, formó sociedad con 
Juan Villanueva Pico, en este caso dos solteros '*. 

El mayor defecto de estas empresas, a diferencia de las catalanas ya 
mencionadas, consistió en la falta de continuidad, como se comprueba 
en la Matrícula comparando los individuos dados de alta a mediados de 


14 Ruiz Rivera, «Los vascos en el Consulado», p. 160, «Presencia navarra en el Cá- 
diz del monopolio». (Trabajo en prensa, presentado al II Congreso de Historia de Na- 
varra.) : 

15. Poder para testar de Tomás de Apodaca, Cádiz, 28 de diciembre de 1756. Archivo 
Histórico Provincial de Cádiz, Protocolos de Cádiz, 2.451, folios 1.605-1.614. 
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siglo con los existentes en los primeros años del siglo x1x, con una di- 
ferencia de medio siglo. Apenas queda algún nombre que coincida. 

Hubo sociedades mercantiles más amplias que las de ámbito fa- 
miliar, en las que intervenían varios socios, bien se tratara de descen- 
dientes de los fundadores originales o diversos miembros unidos por 
intereses mercantiles, que podían ser colectivas o por acciones. La pri- 
mera de estas dos formas pudo representar hasta el 90 % de las existen- 
tes en Cádiz, dejando ese pequeño resto para las sociedades por accio- 
nes. A la sociedad colectiva contribuían los socios con aportaciones 
monetarias en un 50% del capital, aunque cabían contribuciones la- 
borales o mixtas entre capital y trabajo. Las había de duración indefi- 
nida o hasta que una circunstancia imprevista, como la guerra, cambia- 
ra de forma clara la situación, aunque lo más común era establecerlas 
por un período entre tres y cinco años. En estas sociedades cada uno 
de sus miembros desempeñaba un cometido, bien fuera llevar los li- 
bros, o la contabilidad, o los almacenes, o las relaciones con provee- 
dores extranjeros. Cuando alguno de los socios desaparecía, se origina- 
ba un problema para la estabilidad de la empresa, pues o había que 
rehacerla o sustituir al desaparecido por su hijo en las mismas condi- 
ciones estipuladas en la escritura de creación. La responsabilidad de los 
socios no se limitaba a la inversión realizada sino que era indefinida y 
afectaba a sus otros bienes y patrimonio '*, 

Las sociedades por acciones figuraban como un desarrollo mucho 
más moderno en el que un número mayor de socios que en las ante- 
riores unían sus capitales a través de la compra de acciones a un valor 
de 10.000 pesos cada una. Así como las compañías colectivas podían 
tener capitales tan exiguos como 4.000 pesos, en éstas lo normal era 
que se movieran entre los 400.000 y 500.000, siendo las más pequeñas 
de 150.000, porque su negocio principal y casi exclusivo consistió en 
los seguros marítimos. Si el gran comercio quedaba reservado casi en 
exclusiva a los comerciantes extranjeros, las compañías colectivas tam- 
bién estaban en sus manos. No sucedía así con las constituidas por 
acciones en las que se daba un mayor componente de especulación. 
Algunos de los ejemplos de sociedades citadas por García-Baquero nos 
dan idea de la diferente composición de unas y otras. Entre las colec- 


16 García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, pp. 402-425. 
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tivas encontramos formando sociedad a Tomás Cantillón y Patricio 
Comerford; Alejandro Jullinet y Juan Wenceslao Wanderpoel; Juan 
Weber, Juan Bautista Franchoys, Benito Francisco Jonás y Nicolás 
Franchoys; Pedro Strange, Pablo Molone, Gerardo y Pedro Merry; Ar- 
turo Linch, Domingo French y Manuel del Castillo; y Cornelio Be- 
yens y Juan Hubin, entre otros ejemplos. En las sociedades por accio- 
nes encontramos a Juan Jacinto Palomo, José Campana, Francisco 
Cambiazo, José Francisco de Villanueva, Francisco de Goycolea, Diego 
Cadalso y Juan Martín de Molinar entre los más importantes de la 
«Glorioso Patriarca Señor San José» o Salvador Moreno, Miguel Rodrí- 
guez de Carasa, Juan Antonio Herrero, Sebastián Herrero, Juan Angel 
Michelena y Francisco Sierra en la otra, llamada «María Santísima, 
Nuestra Señora de las Mercedes». 

Si las cosas no iban bien para el cargador, maestre o corredor, de- 
saparecía, bien emigrando a Indias o a cualquier otro lugar sin dejar ras- 
tro. Si los negocios, por el contrario, iban bien también era normal que 
no siguiera en dicha actividad, o porque la considerara menos digna que 
otras ocupaciones o porque buscara otras más seguras. El ejemplo más 
ilustrativo lo encontramos en el vizcaíno Matías de Landáburu, que te- 
niendo uno de los negocios más prósperos en el tercer cuarto del siglo, 
no logró encarrilar a ninguno de sus hijos para sucederlo en el negocio. 
El primogénito, Bartolomé Luis, estuvo matriculado por unos años has- 
ta que heredó el mayorazgo de Biota y el Bayo, cerca de Ejea de los 
Caballeros en Zaragoza. Tanto éste como los dos hermanos siguientes 
regresaron a Vizcaya para casarse con vascas y quedarse a vivir allí. El 
destino cambiaría el rumbo de sus vidas, porque Rafael, después de ha- 
ber tenido dos hijos, perdió a la mujer y se hizo sacerdote, regresando 
entonces a desempeñar su actividad pastoral en Cádiz. Ignacio, el ter- 
cero, hasta llegó a realizar un viaje a Lima, tutelado por un amigo de 
su padre, para prepararlo en estos negocios. Lo único que sacó fueron 
deudas abultadas en Lima por 2.500 pesos. Puede que los hijos estuvie- 
ran acostumbrados a la vida cómoda de la familia burguesa y a vivir de 
las rentas del padre, que se ocupó de dejárselas situadas en propiedades. 
Al final, tuvo que ser un sobrino, Matías Urrutia y Landáburu, quien se 
arrimara al tío para aprender el oficio y ayudarle ”. 


17 Ruiz Rivera, «Éxitos y fracasos», pp. 367-370. 
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Este individualismo tan enraizado en el modo de ser español, que 
ponía más fácil a los extranjeros dominar el mercado indiano, no de- 
pendía exclusivamente de la mentalidad de los comerciantes, sino que 
convenía también a los intereses de la Corona, que de ese modo podía 
dominar muy fácilmente a un colectivo poderoso en potencia, si se 
desarrollaba con suficiente independencia. Manteniéndolo desunido era 
más sencillo seguir extrayendo los beneficios fiscales de una organiza- 
ción a la que se accedía más como concesión que como derecho y que 
en caso de conflicto enfrentaba no a toda una compañía de individuos 
asociados, sino a un particular con todo el aparato del Estado, al que 
debía estar agradecido porque se le aseguraban unos márgenes privile- 
glados. Las consecuencias se manifestaban en la dispersión de esfuerzos 
individuales, en la debilidad de sus negocios frente a los extranjeros y 
en la falta de continuidad y de incremento de la actividad de las em- 
presas. 

Se salieron de esta norma las pocas compañías de comercio que 
se fundaron con apoyo oficial mediante importantes privilegios, bien 
que no del todo libres, porque en general tenían limitada su actividad 
a un territorio donde, eso sí, no conocían competidores. La propia Co- 
rona se vinculaba a sus negocios suscribiendo acciones en dichas com- 
pañías no sólo para dar ejemplo a los particulares en secundar estas 
iniciativas, sino para seguir teniendo un cierto control en ellas. Se pre- 
sentaron todo tipo de proyectos de compañías, desde una general que 
aunara todos los dispersos individuos, dando una mayor solidez a la 
asociación laxa implantada por Patiño, hasta una compañía para cada 
región de España que tendría un territorio americano en exclusiva para 
su actividad. En cualquier caso, la liberalización de 1778 no entraba 
en los cálculos de los gobernantes de la primera mitad del siglo. De 
estas compañías privilegiadas llegó a funcionar con éxito y durante casi 
seis décadas la Real Compañía Guipuzcoana de Caracas, y con logros 
más limitados en tiempo y beneficios la Real Compañía de Comercio 
de Barcelona, la Real Compañía de La Habana y la Real Compañía de 
Filipinas *. 


!* Gárate Ojanguren, La Real Compañía Guipuzcoana, pp. 229-246; J. M. Oliva 
Melgar, Cataluña y el comercio privilegiado con América en el siglo xvi. La Real Compañía 
de Barcelona a Indias, Barcelona, 1987, pp. 33-76. 
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No todas estas compañías constituyen ejemplos adecuados para 
demostrar lo que hubiera podido ser el comercio más abierto, porque 
no todos esos ensayos lograron triunfar y porque instauraron un co- 
mercio privilegiado, que operaba con determinadas ventajas. Contaban 
con exenciones fiscales —aunque el sistema fiscal normal resultaba abu- 
sivo e ilógico—, con demoras en el pago de derechos y con un práctico 
monopolio territorial. Arrancaban con un gran obstáculo: traficar con 
territorios marginales del imperio, donde no sólo tenían que vender 
sus productos, sino promover producciones que fueran vendibles en 
España y Europa. De hecho, si no de derecho, disfrutaron de un mo- 
nopolio comercial. La Guipuzcoana lo tuvo legalmente desde 1741 con 
el territorio venezolano. La Compañía de Barcelona nunca lo obtuvo, 
aunque difícilmente podía encontrar competencia en unos territorios 
—Santo Domingo, Puerto Rico, Margarita y Cumaná— donde las pro- 
pias operaciones de la compañía resultaban costosas. La Compañía de 
La Habana tenía, como es lógico, ese destino, aunque en este caso de- 
bió resultar muy dificil defender sus operaciones, dado que dicha ciu- 
dad y puerto eran paso casi obligado para la mayoría de las expedicio- 
nes, bien a la ida o a la vuelta, con lo que dejarían determinadas 
mercancías de forma legal o fraudulenta. La Compañía de San Fernan- 
do de Sevilla, que se planteó para promocionar las manufacturas texti- 
les sevillanas, no tuvo asignado un territorio concreto para su comer- 
cio, aunque sí se la excluyó de La Habana, posiblemente para evitar 
más competencia en aquella ciudad. 

Las compañías privadas de comercio quedaron lejos de lo que po- 
dían haber sido y de los modelos extranjeros que las inspiraron. Sólo 
la Guipuzcoana tuvo un éxito claro, que hubiera podido ser mayor de 
no haber estado protegida por el monopolio territorial, pues se conten- 
tó con el límite de aquella provincia, siendo así que podía haber abar- 
cado una zona más amplia y afianzado una compañía a nivel interna- 
cional, pues al fin y al cabo el cacao o sus productos elaborados en 
España no se colocaban en mercados extranjeros sino muy excepcio- 
nalmente. Las otras, cuando lograron arrancar, sólo buscaron el peque- 
ño negocio de un grupo de comerciantes asociados, sin superar el nivel 
de negocio de una ciudad como Barcelona o Sevilla. 

Todas adolecieron del mismo mal: la falta de capital, al carecer el 
público de interés por invertir en esas empresas. ¿Por qué? No se pue- 
de atribuir más que a falta de seguridad en el negocio mercantil, deri- 
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vado desde luego de carencia de mentalidad. Las compañías de comer- 
cio no llegaron a completar sus metas de inversiones, no pudieron 
encontrar ni convencer a suficientes compradores como para cubrir el 
capital presupuestado, lo cual les llevó a dificultades añadidas, puesto 
que tuvieron que recurrir a préstamos de capital que devengaban inte- 
reses a descontar de los beneficios. De modo que se convirtieron en 
asociación de comerciantes para promover el comercio de determinado 
territorio, no en banco de dinero para reunir capital con destino al co- 
mercio, que hubiera sido administrado por los gestores de la compa- 
ñía. Tanto la Compañía Guipuzcoana como la de Barcelona no logra- 
ron vender muchas acciones fuera del círculo comercial de las ciudades 
donde se asentaron, lo que por un lado es explicable, pero también da 
la medida del alcance de estas empresas. En resumidas cuentas, esta 
nueva estructura significaba un cambio y tenía mayor fuerza que la pu- 
ramente individual, aunque aún distaba mucho de la potencia de com- 
pañías extranjeras. La existencia de una organización y unas autorida- 
des elegidas hacía que no todos los inversores tuvieran que ocuparse 
permanentemente de la empresa y que, eso sí, fueran los grandes accio- 
nistas quienes ocuparan los cargos directivos, mucho más en la Gui- 
puzcoana hasta que se trasladó su sede principal a Madrid en 1751. 
Una vez en Madrid los directivos, además de concentrar gran número 
de acciones, recibían delegaciones de voto de quienes no podían asis- 
tir, con lo que sus votos eran siempre decisivos. Este proceso de con- 
trol en el relevo de cargos se hace patente en la Guipuzcoana, median- 
te una jerarquía y una sucesión casi automática de las distintas 
categorías de cargos, con el ascenso gradual conforme quedaban vacan- 
tes los puestos superiores. 

Las compañías por acciones no interesaron más que a los metidos 
en el negocio, Hubieran tenido que quemarse etapas muy rápidamente 
para equipararse a franceses, ingleses y holandeses, cosa que era impo- 
sible por faltar el entramado industrial. De todas maneras algo logra- 
ron, porque los proyectos que acometieron estas compañías, como 
abrir nuevas regiones al comercio —Margarita, Cumaná, Maracaibo o 
Puerto Cabello— nunca lo hubiera conseguido un individuo por su 
cuenta. Igualmente, los servicios que prestó la Guipuzcoana durante la 
guerra con Inglaterra en la persecución del fraude y la realización de 
corsos no estaba al alcance de ningún individuo. La superación de di- 
ficultades, como la sublevación de Juan Francisco de León en 1749 en 
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Venezuela, demuestra que la fuerza estaba en el grupo. Desgraciada- 
mente, no se llegó a las últimas consecuencias en el desarrollo de su 
potencial. 

En esta nueva modalidad puede que las compañías abarcaran la 
quinta parte de las transacciones, cantidad no despreciable pero imsu- 
ficiente como para revolucionar el comercio. Las iniciativas privadas 
más fuertes partieron del País Vasco y Cataluña, sin que ello equivalga 
a que todos los esfuerzos de vascos y catalanes se canalizaron a través 
de esas compañías. Muy por el contrario, en Cádiz hubo una fuerte 
presencia de vascos en sus iniciativas particulares, mientras que los ca- 
talanes, inferiores en número, actuaron con frecuencia en nombre de 
compañías catalanas radicadas en Barcelona, de las que eran correspon- 
sales o agentes. 

Al no existir compañías fuertes, el transporte marítimo se halló 
igualmente fraccionado y disperso, de manera que no hubo un grupo 
específico de navieros, salvo en algún caso excepcional. El transporte 
seguía contando con la participación accionarial sobre la propiedad del 
barco, lo cual en sí ya era una inversión. Claro que el propietario o 
propietarios del transporte no se contentaban con el cobro de fletes, 
sino que también cargaban, aunque no de forma masiva, en sus pro- 
pios barcos. Con ello disminuían el riesgo, caso de sufrir un accidente, 
pues llevando la carga concentrada en un solo barco podían perder ab- 
solutamente todo. Sabemos que Tomás Ruiz de Apodaca, en sociedad 
con Ansa y Martínez de Murguía, tuvo más de un quebradero de ca- 
beza por esa concentración de riesgos. Puede que su quiebra en 1767 
se debiera a ese motivo, pues se arruinó con las mermas experimenta- 
das por el aguardiente a causa de las demoras en la navegación, que le 
llevaron a la muerte en el puerto de Veracruz. 

Los Uztáriz sí parece que buscaron convertirse en navieros, tanto 
para ampliar su actividad como para diversificar sus negocios. En una 
operación arriesgada porque se hallaban faltos de capital líquido, no 
sólo adquirieron el asiento de las fábricas de Talavera, sino que en diez 
años compraron otros tantos barcos. La media de arqueo de estos bar- 
cos arrojaba nada menos que 700 toneladas, un volumen desproporcio- 
nadamente alto, bastante más del doble de la moda, y un tonelaje que 
se salía de lo legislado y de lo practicado por los extranjeros '”. Indu- 


!% Ruiz Rivera, «Rasgos de modernidad», p. 13. 
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dablemente en la década de los años 1760 en que iniciaron esta polí- 
tica el comercio se hallaba en plena expansión, pudiendo aprovechar 
los nuevos impulsos. Aunque lo hubieran querido, sus empresas fami- 
liares no se encontraban en condiciones de ocupar con sus produccio- 
nes esos transportes, por lo que no cabe otra explicación que quisieran 
convertirse en navieros, en los más importantes navieros de Cádiz. 

Las técnicas que utilizaron en años de apuros no tenían nada que 
envidiar a las de los más fríos y calculadores empresarios actuales. La 
adquisición y amortización de tantos barcos, más el coste de manteni- 
miento y calafateado sometía a la empresa a una tensión extrema que 
intentó ser superada mediante una huida hacia adelante. El retraso o 
la retención de los barcos que debían traer de vuelta los caudales y 
productos americanos ocasionaba una tensión intolerable en la econo- 
mía de la compañía. Estaba el tema de los barcos que no se podían 
mantener ociosos en puerto, originando gastos y sin producir benefi- 
cios. De ahí que siguieran la política de rebajar los fletes hasta más de 
donde podían, con tal de no tener los barcos parados y para adquirir 
mayor número de ellos y monopolizar el transporte. 

Si ya en el segundo lustro de 1760 habían practicado rebajas de 
hasta un 25 % en los viajes a Lima, llamaba la atención que con carác- 
ter general y por medio de una circular a todos los cargadores anuncia- 
ran en 1772 que ofrecían una rebaja de fletes, a pesar de que se habían 
declarado insolventes en más de 3,5 millones de pesos. Al año siguien- 
te se planteó la situación en tonos más fuertes con Francisco Martínez 
de Vallejo, natural de Carrasquedo en Burgos, que con una licencia 
para viajar a Chile en la fragata Jesús, María y José vio arrebatado su 
negocio porque los cargadores para Chile contrataron los fletes con los 
Uztáriz. No se quejaba el afectado sólo de su caso sino del de otros 
dos, Marcelino Martínez de Junquera, compatriota suyo de Redecilla 
del Camino, y Manuel Prudencio de Molviedro, de Viana en Navarra. 
Al primero le había costado adquirir y preparar la fragata San José casi 
100.000 pesos para encontrarse que o rebajaba los fletes para sólo co- 
sechar pérdidas o renunciaba al viaje, con lo que la inversión habria 
sido en vano. Molviedro, ante la competencia desleal de la rebaja de 
fletes, decidió no enviar su barco y traspasar la carga a los Uztáriz, 
quienes hasta le compraron el barco para poder enviar todas las mer- 
cancías en él cargadas. 
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En este ejemplo encontramos signos renovadores bastante moder- 
nos, como pretender conectar la producción con la exportación y, al 
mismo tiempo, montar la mayor empresa naviera, como si de un mo- 
derno holding se tratara. Sorprende, sin embargo, que emprendieran esta 
política tan agresiva de adquisición de barcos de gran tonelaje, tres de 
los cuales rebasaban las 800 toneladas, el Aquiles, el Buen Consejo y el 
Concepción. Juan Agustín de Uztáriz, el más experimentado en temas 
de comercio, conocía a buen seguro las dificultades de estos navíos de 
gran porte no sólo para llevarlos cargados, sino para el retorno. En 
1764 solicitaron licencia para enviar el Aquiles a Veracruz aunque fuera 
sólo con carga propia, con tal de no perder el negocio de un año —se 
había suspendido la flota— ya que el barco y la carena para tenerlo a 
punto ese año habían costado nada menos que 40.000 pesos. Lo mis- 
mo se ofrecían a llevar gratis a Buenos Aires al Batallón de Infantería 
Ligera de Cataluña en 1770 que complacían al virrey de Perú cargando 
con destino a España 800.000 pesos, aunque en esta ocasión sí recla- 
maron a la Real Hacienda 32.000 pesos de fletes, que finalmente no se 
les concedieron. En todo caso era difícil llenar esos barcos y, si reali- 
zaban determinados favores era para que a cambio las autoridades les 
permitieran sacar cueros de Buenos Aires libres de impuestos o en can- 
tidades suficientes como para llenar los barcos. Si el gran porte tenía 
ventajas, también encerraba graves inconvenientes, pues caso de ser re- 
tenido un barco y no poder operar, las pérdidas se acumulaban no sólo 
por lo que gastaba en puerto, sino por lo que dejaba de ganar. 

Hubiera sido todo un éxito conseguir que esta empresa naviera es- 
pañola funcionara, al tiempo que se habían echado encima la adminis- 
tración de las fábricas de Talavera, teniendo en cuenta las fuertes in- 
versiones para la renovación de las fábricas y para las compras de 
barcos, que en tres casos, es decir, en un 30 % se hundieron en viajes 
de vuelta. Lástima que únicamente dependía tal empresa de los recur- 
sos de una sola familia que, aunque amplia, tenía fondos limitados. 
Hubiera necesitado detrás una banca que la respaldara en momentos 
difíciles en que se le adeudaban 2 millones de pesos, si hemos de creer 
a los propios dueños. Al final siempre se encuentra lo mismo: disper- 
sión de esfuerzos individuales y falta de capital. 

Otra gran empresa, que merece un estudio específico, pudo servir 
de modelo en la actividad comercial: los Cinco Gremios Mayores de 
Madrid. Tenía la ventaja de contar con organización, con toda la ex- 
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periencia del comercio interior peninsular y con un respaldo de casi 
300 individuos que tenían invertido capital. Los Cinco Gremios em- 
pezaron poco a poco en el comercio indiano, de la mano de Juan 
Agustín de Uztáriz en la década de 1750 hasta que se independizaron 
en la siguiente, manteniendo allí sus agentes y una gran casa en la calle 
Ancha. Si en un principio lo específico suyo fue el comercio de Ma- 
drid, cuando entraron en el comercio indiano su capacidad debió de 
situarles muy por encima de cualquier compañía colectiva, comandita- 
ria o familiar. Llegaron a establecer casas y almacenes en ciudades ame- 
ricanas y a dominar los mercados locales, como en Arequipa y Lima, 
de modo que se produjo un cambio en la industria local al resultar su 
producción más cara que los productos importados de Europa a través 
de España. ¿Por qué no tuvo éxito? ¿Qué otros factores ajenos intervi- 
nieron? 

A la debilidad propia del planteamiento comercial, que dependía 
de los propios actores, se unieron factores externos al comercio, cuya 
responsabilidad recaía en el poder político. Concretamente, las relacio- 
nes exteriores con otras potencias y los conflictos armados, que jalo- 
naron el siglo repercutieron en la actividad de los cargadores de forma 
directa y negativa. Las guerras en el siglo xvi, sin ser un factor co- 
mercial, van a erigirse en responsables de numerosos fracasos comercia- 
les, en lo que viene a reconocerse que el Estado condicionó la activi- 
dad comercial con su presencia, en este caso inevitable, en la política 
exterior, aunque no siempre esa política estuviera dictada por el interés 
nacional y la utilidad común, como cuando se vio arrastrada por los 
pactos de familia con la Corona francesa. Sin olvidar que aunque el 
comercio extranjero afincado en Cádiz sufría el que más, también el 
comercio nacional se veía afectado y aun el propio Estado al percibir 
menores ingresos por el descenso del comercio. 

Gracias a la mayor flexibilidad del tráfico con la introducción de 
los navíos sueltos, las situaciones bélicas podían ser amortiguadas, pues, 
si las flotas encontraban dificultad para funcionar por el peligro evi- 
dente a que estaban expuestas por la presencia de fuerzas enemigas, los 
barcos sueltos podían sortear ese peligro más fácilmente, al menos du- 
rante los conflictos de las primeras décadas del siglo. Durante la guerra 
de los Nueve Años el peligro se conjuró en cuanto la ofensiva del al- 
mirante Vernon chocó con la plaza fuerte de Cartagena de Indias en 
1741. No fue ese el caso durante la guerra de los Siete Años que afectó 
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a Norteamérica y el Caribe, en la que la posición claramente perdedo- 
ra frente a Inglaterra provocó un caos bastante generalizado con la pér- 
dida de La Habana y la ruptura del esquema de flotas a Nueva España. 
Para hacernos una idea, de 103 barcos que hicieron la Carrera de In- 
dias en 1760 se pasó a sólo 15 en 1762, apenas el 14,5 % y poco más 
del 10% del tonelaje ?. El impacto directo de la guerra en este parón 
del comercio queda demostrado en 1764, pues se recuperaron los ni- 
veles de 1760 una vez que La Habana volvió a manos españolas y la 
normalidad se restableció con la Paz de París. En cambio, la guerra de 
independencia norteamericana no causó efectos devastadores porque a 
Inglaterra le tocó luchar a la defensiva, teniendo que comprometer 
fuerzas importantes. 

La guerra no sólo detenía las operaciones comerciales y dejaba pa- 
sar oportunidades de negocio, sino que sometía a los pequeños empre- 
sarios de Cádiz a tensiones insostenibles al retener barcos y capitales 
imprescindibles en puertos americanos durante demasiado tiempo. El 
pago de derechos de navegación, la devolución de préstamos contraí- 
dos, el pago de mercancías adquiridas y el mantenimiento de inmue- 
bles y personal no podían realizarse con lo que las quiebras se suce- 
dían. En el mejor de los casos, aun saliendo del mal momento las 
consecuencias se arrastraban durante años. En estas circunstancias se 
explica que los comerciantes devengaran márgenes altos de beneficios 
para poder compensar los años malos, aunque no siempre esta filosofía 
previsora guiara a los hombres del comercio, pues en los años de bo- 
nanza se olvidaban las previsiones para el futuro incierto. 


CÁDIZ, PLAZA FUERTE DE LOS NEGOCIOS 


En la Memoria del comercio francés de 1762 se leen estas aprecia- 
ciones sobre Cádiz y su papel: 


Cádiz es el puerto franco de Europa y de las Indias españolas de las 
dos Américas, es el mercado común donde se realizan los cambios 
que constituyen el gran comercio que estas dos partes del globo efec- 


2% García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, vol. 1, p. 173. 
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túan. Cádiz tiene el privilegio exclusivo de aprovisionar a las Indias 
de mercancías pero no es más que a título de escala, en la que pre- 
domina un flujo y reflujo permanente de mercancías, géneros, oro y 
plata, y frutos que van y vienen a las Indias y a Europa”. 


Cuando los viajeros y analistas del momento ponderaban la rique- 
za de Cádiz no lo hacían en vano. Cádiz podía no tener una riqueza 
muy segura, no tenerla bien repartida entre todos sus habitantes, no 
favorecer esa riqueza primeramente a los comerciantes de la propia na- 
ción, pero la riqueza se notaba y se difundía con preferencia allí donde 
llegaba y desde donde se expandía. Cádiz todavía seguía siendo la ciu- 
dad de las oportunidades —junto con Madrid por lo que conllevaba la 
participación política— para hacer fortuna, encontrar el golpe de suerte, 
apostar con riesgo y salir rico. Quizás lo fuera en exceso y para los 
españoles pecara el negocio de ser excesivamente especulativo. Se po- 
día dar y se daba el enriquecimiento a base de negociar, sin producir 
nada, que para eso estaban los extranjeros. Y si no, léanse las instruc- 
ciones que se cursaban al embajador francés en España a comienzos 
de siglo: 


El comercio español es considerable debido a la cantidad de plata que 
se puede sacar de él, y cuantas más mercancías se lleven a los espa- 
ñoles con más oro y plata se vuelve, de modo que se debe poner 
atención en el mantenimiento e incremento del comercio que los 
franceses hacen allí por todos los medios que considere más conve- 
nientes. La negligencia que han demostrado los españoles hasta ahora 
en la fundación de manufacturas les obliga siempre a tomar de los 
países extranjeros las mercancías que necesitan para las tierras que po- 
seen en las Indias ?. 


Estas apreciaciones tan ajustadas a la realidad no impedían que 
cierto número de comerciantes peninsulares se enriquecieran, aunque 
porcentualmente y en conjunto esa participación resultara mínima en 
comparación con la de los comerciantes extranjeros. 


22 Recogido en P. Collado Villalta, «Los Consulados extranjeros en el Cádiz de 
Carlos Ml», La burguesía de negocios en la Andalucía de la Ilustración, 2 wvols., Cádiz, 1991, 
vol. 1, p. 246. 


2 Ibidem, p. 245. 
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Abundan los casos, sin necesidad de buscarlos muy afanosamente, 
de individuos llegados a Cádiz jóvenes y sin fortuna, que se convirtie- 
ron en poseedores de grandes caudales. Durango, la patria chica de 
Matías de Landáburu, era una metrópoli comparada con Redecilla del 
Camino en Burgos, de donde salieron las familias de los más adinera- 
dos comerciantes burgaleses en Cádiz: Treviño, Loyo y Martínez Jun- 
quera. Joaquín Treviño posiblemente fuera el iniciador a través de la 
carrera de las armas en Cádiz. Después su sobrino, Andrés de Loyo y 
Treviño, casó con su prima Josefa Joaquina Treviño Halcón, y la hija 
de ambos, María Josefa de Loyo y Treviño casaría con Celedonio Mar- 
tínez Junquera, unión que ya no produjo descendencia. Los Martínez 
Junquera, cuatro hermanos, se tuvieron que buscar la vida como pu- 
dieron. Vicente fue sacerdote, Patricio llegó hasta Cuzco, donde con- 
siguió una regiduría perpetua en la ciudad, lo cual no fue obstáculo 
para recibir en testamento de su hermano Celedonio la cantidad de 
12.000 pesos. Celedonio y Marcelino se dedicaron al comercio en Cá- 
diz y lograron amasar una fortuna habiendo sido sus comienzos hu- 
mildes. Lo mismo puede decirse de Andrés de Loyo, quien posible- 
mente trabajó para su tío en Cádiz, donde después se dedicó a 
conservar lo obtenido en el comercio *. 

Con la excepción de Pedro Colarte, analizado en el capítulo VI, 
uno de los mayores capitales de que se tenga noticia correspondió a 
Matías de Landáburu. Este vizcaíno tuvo unas relaciones privilegiadas 
desde los comienzos de su vida gaditana a través del conde de Sauce- 
dilla, Bartolomé Fernández de Zaldívar, con quien le unió una estrecha 
amistad, pues en ella actuaba el paisanaje, lo mismo que a través de 
José Miconi o Micón, de Francisco de la Guardia, marqués de Castille- 
jos y de Cristóbal Javier de Istúriz. Con Landáburu contaron personas 
importantes para designarlo albacea y apoderado de sus bienes, mu- 
chos de ellos paisanos de su tierra. Con ayuda de estas amistades con- 
siguió prosperar hasta alcanzar las máximas metas de un cargador: ri- 
queza, prestigio y poder. La riqueza, aunque no contemos con un 
inventario post mortem, aparece en ocasiones hasta escandalosamente, 
como cuando dotó a la mayor de sus hijas con 50.000 pesos al conta- 
do y una joya por valor de otros 10.000 pesos. Parecida cantidad asig- 


2 Ruiz Rivera, «Carrera mercantil de los burgaleses», pp. 189-196. 
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nó a sus otros hijos, si bien en rentas para que produjeran para vivir, 
ya que no continuaron en el negocio paterno. Aunque perdió prema- 
turamente a cuatro de ellos, todavía le quedaron otros cinco para do- 
tar, A una doncella de casa, vizcaína, eso sí, le dejó nada menos que 
500 pesos, más otros 100 por si quería regresar a su tierra. Había in- 
vertido un cuarto de millón en bienes inmuebles de la ciudad, aparte 
de las mercancías que tuviera en almacén y en diversos mercados. Los 
valores de bienes reseñados y las cantidades asignadas a herederos su- 
peraban los tres cuartos de millón de pesos, sin contar con riesgos, se- 
guros, mercancías y otros bienes muebles. El prestigio para sí y para su 
familia lo buscó, como algunos otros, en la adquisición de un título 
que perpetuara el apellido, cosa que consiguió con el vizcondado de 
Biota, ya que personalmente le sobraba prestigio en Cádiz, donde era 
estimado por sus compatriotas vascos, que lo eligieron dentro de la 
Confradía del Santísimo Cristo de la Humildad y Paciencia diputado 
por Vizcaya durante los últimos trece años de su vida y el máximo 
cargo de prioste. De igual modo, también en el Consulado recibió la 
confianza de sus colegas al elegirlo cónsul y prior. 

En otras ocasiones el trampolín para dar el salto al gran negocio 
no era la familia, sino la empresa a cuyo servicio se trabajaba, como se 
ha analizado en algunos casos de catalanes. Para apreciar la extensión 
y ramificaciones de los negocios de Campins, por ejemplo, sabemos 
que tenía casas, molinos y almacenes en Puerto Real además de su casa 
en Cádiz, había diversificado sus negocios pues tenía negocios como 
cargador a Indias, armaba buques para la Carrera, era socio de una em- 
presa barcelonesa para fabricación de indianas con destino a Andalucía 
y América, al mismo tiempo que ejercía como factor y corresponsal 
gaditano de la sociedad Clota y Gener, y lo completaba todo con in- 
tereses en vino y molinos de harina en Jerez y Puerto Real, aunque 
manteniendo sus inversiones en escrituras de riesgos, de los que no ha- 
bía logrado cobrar más de 100.000 y dudaba de poder hacerlo nunca. 
Si ninguna de las casas se hallaba tasada, sólo el mobiliario de las mis- 
mas en Cádiz y Puerto Real se valoraba en 3.000 pesos, el vino alma- 
cenado en Jerez y Puerto Real en 1.650 y el ganado mular para trabajar 
en las atahonas 730. En créditos seguros estimaba su capital por enci- 
ma de los 60.000 pesos, tanto en escrituras de riesgo como en facturas 
de mercancías enviadas a Veracruz, Lima, Cartagena de Indias, Buenos 
aires, Barcelona, San Sebastián, etc. En créditos de dudoso cobro tenía 
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casi 90.000 pesos, 65.000 de los cuales se hallaban en pleito ante el 
asistente de Sevilla. Daba por perdidos 18.835 pesos por incobrables, 
casi el 50 % procedentes de deudas de residentes en Buenos Aires, Car- 
tagena de Indias y Cumaná. Plantea ciertas dudas la política que siguió 
Campins al adelantar confiadamente tantos créditos sin la suficiente 
garantía ?. 

Al amparo del comercio surgieron aventureros y especuladores que 
carecían de capital suficiente y posiblemente de la paciencia para es- 
perar a lograrlo por sus pasos, aunque seguramente contaron con al- 
guna amistad o influencia en los circulos de la Corte para poder con- 
seguir determinados favores. Parece ser el caso de Agustín Ramírez 
Ortuño, que llegó a marqués de Villarreal y señor de Purullena sin 
duda a través de sus ganancias en el comercio”. Ramírez Ortuño no 
carecía de empuje y espíritu emprendedor, pero andaba corto de capi- 
tales, ya que la compañía constituida con su hermano Antonio tenía 
en 1757 apenas un capital de 16.500 pesos. Pese a las diversas opera- 
ciones comerciales en que intervinieron, la compañía no mejoró sus 
resultados. Por el contrario, y a diferencia de otros comerciantes, Agus- 
tín Ramírez Ortuño conseguía asientos con la Corona, como en 1737 
la conducción de azogues a América, o al año siguiente la limpieza del 
Caño del Trocadero por un período de 12 años o una correduría de 
Lonja que le producía un saneado ingreso anual. La empresa Ramírez 
Ortuño se vio envuelta en asuntos poco claros o altamente especulati- 
vos como haber vendido el derecho a 300 toneladas de buque para 
comerciar al marqués de Casa Madrid por 50.000 pesos. Este pleito se 
dirimió en el tribunal de la Casa de la Contratación. En otra ocasión, 
al quedar suspendida la salida del San Jorge, de su propiedad, se nega- 
ron a devolver parte de los 21.000 pesos que les reclamaban quienes 
habían contratado sus fletes. Después de éxitos tan relativos Agustín se 
olvidó del comercio para centrarse en consolidar su posición social por 


medio de hábito y título, como era la aspiración de muchos comer- 
ciantes. 


2 3. B. Ruiz Rivera, «La colonia mercantil catalana en Cádiz», Temas Americanistas, 
8, Sevilla, 1990, pp. 22-24. 

2% C. Martínez Shaw, «Un mercader gaditano del siglo xvi: Agustín Ramírez Or- 
tuño», Archivo Hispalense, 196, Sevilla, 1981, pp. 29-41. 
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Por el único censo de carácter general realizado con el fin de in- 
troducir la Única Contribución por parte de Ensenada, revisado en 
1762, que fue incorporado en 1771 al retomar la iniciativa de la refor- 
ma fiscal, llegamos a conocer los cargadores que realizaban beneficios 
con el comercio, entre los que destacan aquellos que sobrepasaban los 
1.000 pesos anuales. Esta es la relación de nombres con los beneficios 
estimados en pesos al año por una comisión del Consulado y con la 
provincia de origen, siempre que se conoce. 


Cargadores con beneficios superiores al millar de pesos 


Cargador Ingresos/ps. Origen 


Aguado, Antonio Navarra 
Aguado, Roque Navarra 
Aguirre, Francisco Navarra 
Almerá, Félix de . Barcelona 
Alzac y Echeveste, Felipe > Navarra 
Andino, Juan Antonio ! Cádiz 
Añino, José (jenizaro) Cádiz 
Arco, Lorenzo del Vizcaya 
Arco, Francisco del Vizcaya 
Ariztegui, Lorenzo de Guipúzcoa 
Arrambide, Juan José Guipúzcoa 
Arriaga, Manuel de Vizcaya 
Berroa, Nicolás de Guipúzcoa 
Boó Castañeda, Francisco de Cantabria 
Bulnes, Juan Manuel de - Cantabria 
Bustillos Cevallos, Juan Antonio La Coruña 
Cordero, Domingo Cádiz 
Díaz de Guitián, José León 

Díaz de Saravia, Manuel Burgos 
Eguía, Vicente Raimundo de Álava 
Elorga, José Antonio de Navarra 
Espinosa de los Monteros, Francisco José Cádiz 
Fanales, Francisco Cádiz 
Fernández de Somera, Agustín Cantabria 
Fernández Franco, Cristóbal Cádiz 
Garay, Juan Domingo de Guipúzcoa 
Garay y Leániz, Juan de Vizcaya 
García, Alonso La Coruña 
García Cosío, Alonso Cádiz 
García Romero, Juan La Rioja 
Goicochea y Ursúa, Pedro 
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Cargador 


Goicolea, Francisco Antonio de 
González de Aranzedo, Manuel 
Goyena, Juan Esteban de 
Guardia, Francisco de 

Gurbista, José de 

Gutiérrez, José 

Gutiérrez Barragán, Pedro 
Gutiérrez de la Huerta, José Antonio 
Hemasaval, Francisco Antonio de 
Hercq, Francisco Javier 

Hernáiz Rivas, Clemente 

Ichaso, Miguel 

Irisarri, Santiago 

Iturribalzaga, Juan José 
lturrigaray, José de 

Jiménez Peñaranda, Pedro de 
Landáburu, Ignacio 

Landáburu, Matías de 

Lasqueti, José 

Leaegui, Miguel de 

Leiza, Sebastián de 

Loyo y Treviño, Andrés de 

Llana, José de la 

Martínez de Albinagorta, Juan 
Martínez de Vea Murguía, Domingo 
Meyreles, Jerónimo de 

Miranda, Ignacio José de 

Molina y Freire, Juan Pablo 
Monsalve, Juan 

Mota, Nicolás de la 

Moya Alvarado, Jerónimo de la 
Moyano, Francisco Javier 

Muñoz Palomino, Francisco 
Muñoz y Pérez, Joaquín 

Noeli, Joaquín Vicente (jenízaro) 
Olave, Juan Clemente 

Palomo, Juan Jacinto 

Pardo Freire de Andrade, Domingo 
Pardo y Gago, Francisco Antonio 
Pérez Inclán, Domingo 

Pinto de Rivera, Sebastián 
Quiroga, Bartolomé Jacinto de 
Ramirez Ortuño, Antonio 
Rodríguez de Alburquerque, Antonio 
Rodríguez Duro, Julián 

Rodríguez Morzo, Francisco 
Rodríguez Picón, Cristóbal 


Ingresos/ps. 
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Origen 


Vizcaya 
Madrid 
Navarra 
Álava 
Álava 
Asturias 


Cantabria 
Guipúzcoa 
Cádiz 

La Rioja 
Navarra 
Guipúzcoa 
Perú 
Navarra 
Sevilla 


Vizcaya 
Cádiz 
Guipúzcoa 
Guipúzcoa 
Burgos 
Cantabria 
Vizcaya 
Álava 
Cádiz 
Cartagena !. 
Cádiz 
Cádiz 


Cádiz 
Teruel 
Cádiz 
Guipúzcoa 
Granada 
La Coruña 
La Coruña 
Cantabria 
Cádiz 
Lugo 
Nápoles 
Málaga 

La Coruña 
Toledo 
Málaga 
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Cargador Ingresos/ps. Origen 


Sáenz de Santa María, Pedro La Rioja 
San Ginés, Gregorio Cádiz 
Sánchez de la Vega, Miguel Cantabria 
Sánchez de Madrid, Fernando Cádiz 
Sánchez de Madrid, Francisco Cádiz 
Sánchez de Madrid, José Cádiz 
Sierra, José de Cádiz 
Tallapiedra, Juan Antonio 

Tardi, Pedro Nicolás Cádiz 
Troncoso, Bartolomé 

Uztáriz, Juan Agustin de Navarra 
Valdés Argúelles, Matias k Asturias 
Vandendrille, Pedro Cádiz 
Vega, Juan José Sevilla 
Vicioso, Juan Nicolás z Cádiz 
Vigo, Pedro José Cádiz 
Ximénez Pérez, Juan Antonio La Rioja 
Zubeldia, Ignacio Guipúzcoa 


Esta relación de los 96 comerciantes con mayores ingresos en los 
comienzos de la segunda mitad del siglo nos arroja alguna luz sobre la 
situación de Cádiz %. La media de ingresos de este grupo más pudiente 
se situaba en los 2.270 pesos anuales, no rebasando en ningún caso los 
8.000 por individuo, mientras que había casas extranjeras cinco veces 
por encima. De entre los 244 extranjeros sólo 15 se tasaron por debajo 
de los 1.000 pesos de beneficios, 9 de ellos franceses, lo que da una 
idea de la diferencia existente con los españoles. 

En este grupo selecto se repite el retrato habitual de acaparamien- 
to entre los extremos norte y sur. Los vascos, con 21 representantes, 
casi igualan a los 24 de Cádiz, aunque en conjunto la superioridad del 
norte casi dobla la presencia del sur. Efectivamente, la franja de Galicia 
hasta Navarra, incluyendo León, Burgos, La Rioja y Álava, suma 57 
cargadores frente a 29 de Cádiz, Sevilla, Málaga y Granada. Sólo en 
dos casos rebasan los gaditanos los 3.000 pesos de ingresos por comer- 
cio, y lo general es que se encuentren por debajo de los 2.000 pesos. 
Quizá este dato revele algo acerca de la ciudad del monopolio, a saber, 
que no generaba empresarios, pues la segunda generación se alejaba de 


2% Ruiz Rivera, El Consulado de Cádiz, pp. 75-93. 
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las zozobras de la negociación. Se puede decir que en ese momento el 
comercio se hallaba en manos de hombres del norte, puede que más 
por ser navegantes que comerciantes. 

Siendo aún escaso nuestro conocimiento de las actividades indi- 
viduales de los comerciantes se presenta sumamente útil el análisis rea- 
lizado por Garcia-Baquero de 21 inventarios post mortem de otros tan- 
tos fallecidos a la hora de repartir los bienes dejados ”. Este tipo de 
protocolo notarial no fue muy abundante a juzgar por la búsqueda in- 
fructuosa que llevó a cabo dicho autor en Cádiz. A través de estos in- 
ventarios se aprecian los rendimientos de la actividad comercial al mul- 
tiplicarse el capital inicial, dependiendo de dos factores: el período de 
actividad del capital, y el capital inicial. Así nos encontramos con los 
dos extremos de una multiplicación de 213 % en 16 años hasta un má- 
ximo de 37.393 % en 44 años, caso atípico este último porque empezó 
totalmente de cero. No debe caber duda de la autenticidad de esta 
fuente por interesar a todas las partes la verdad, especialmente a los 
herederos. El punto de referencia inicial se sitúa en todos los casos po- 
sibles en los bienes declarados a la hora del matrimonio. La media arit- 
mética de incremento de capitales en los 12 casos en que se conoce el 
capital inicial es de 6.700 %, cifra respetable, aunque engañosa porque 
no responde a la realidad, al pesar lo mismo un pequeño capital que 
uno grande. Una estimación ponderada, teniendo en cuenta el volu- 
men del capital y el número de años arroja un incremento relativo de 
1.393 %, o un 37 % anual. Nadie podría quejarse de tales porcentajes 
de beneficios de forma constante a lo largo de 40 años. 

Por supuesto que no era el caso de todos los comerciantes, sino 
sólo de los que lograron una situación más desahogada, si bien entre 
los integrantes de este grupo también aparecen grandes diferencias. En- 
contramos en este grupo extranjeros naturalizados (Roberto Fleming y 
Lorenzo Ley), jenízaros (Nicolás Langton y José del Duque) y del nor- 
te peninsular las más nutrida presencia: los vizcaínos Juan Martín de 
Molinar y Juan Bautista Oxangoiti, los alaveses Andrés Ortiz de Zárate 
y Pedro Antonio de Paúl, el guipuzcoano Santiago de Irisarri, el nava- 
rro Pedro de Aycinena, el gallego Gregorio Álvarez del Pazo, el cánta- 
bro Miguel Sánchez de la Vega, el burgalés Marcelino Martínez Jun- 


27 García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, vol. 1, pp. 503-525. 
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quera y el riojano Sebastián Martínez Pérez. El único originario de 
Cádiz identificado es Juan Bautista Costa. Esta relación no agota la lis- 
ta de los 21 inventarios, pero sí las dos terceras partes en que los hom- 
bres de fuera de Cádiz son absoluta mayoría. Lo que esto pueda sig- 
nificar es apenas un indicio y en esa medida debe únicamente tomarse, 
aunque pudiera significar el esfuerzo del emigrante por abrirse paso, 


mientras que el mejor instalado fácilmente se dormía en su conforta- 
bilidad. 


EL COMERCIO LIBRE 


En la libertad de comercio habían cifrado algunos las esperanzas 
de prosperar, pues la eliminación de trabas supondría un incremento 
considerable de los intercambios, como efectivamente sucedió. El co- 
mercio libre no abarcó la admisión del comercio extranjero con las In- 
dias, sino sólo la de diferentes puertos en España y América, acabando 
así con el monopolio de puertos. Tal como esperaban los promotores 
de estas medidas, el comercio se multiplicó conforme ha demostrado 
John Fisher y los estudios que se han llevado a cabo a nivel regional 
para la España periférica, interior e insular”. Las conclusiones de Fis- 
her quedan bien patentes: un aumento del 400 % del valor total de las 
exportaciones y el 1.000 % de las importaciones; una subida relativa de 
las exportaciones españolas del 38 al 52 Y% en poco más de veinte años; 
un mejor aprovechamiento de esta liberalización por los agricultores 
que por los industriales, dadas las dificultades que éstos encontraban 
para introducirse en el sector comercial; la apertura de los nuevos 
puertos admitidos al comercio hacia sus zonas interiores, aunque Cá- 
diz siguió controlando el 76 % de las exportaciones; y, finalmente, el 
dominio comercial de Nueva España sobre el resto del imperio, con- 
sumiendo nada menos que el 35% de las exportaciones de Cádiz, 
mientras que el Río de la Plata y Perú juntos sumaron el mismo por- 


28 J. Fisher, Commercial Relations Between Spain and Spanish America in the Era of 
Free Trade, 1778-1796, Liverpool, 1985; A. García-Baquero, Comercio colonial y guerras re- 
volucionarias, Sevilla, 1972; J. Varela Marcos, El inicio del comercio castellano con América a 
través del puerto de Santander (1765-1785), Valladolid, 1991; J. Fontana, A. M. Bernal y 
otros, El «Comercio Libre» entre España y América Latina, 1765-1824, Madrid, 1987. 
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centaje del 35 %. Pero toda el área del Caribe en la que México ejercía 
un influjo decisivo, totalizaba las dos terceras partes del comercio, 
frente a un tercio para el sur de América. No se registró novedad en la 
estructura de este comercio, que siguió estando basado en los metales 
preciosos, especialmente la plata, que en este siglo produjeron las mi- 
nas mexicanas superabundantemente. ¿Fueron las minas las que incen- 
tivaron el comercio o el comercio el que activó las minas? Los comer- 
ciantes mexicanos tuvieron fuertes intereses en las minas como socios 
financieros y como dueños de las mismas. 

Sin embargo, como había sido norma siempre, los cargadores na- 
cionales siguieron percibiendo un pequeño porcentaje de ese creci- 
miento, dado que la exportación peninsular consistía en materias pri- 
mas o productos agrarios de consumo. A este respecto Antonio Miguel 
Bernal ha dado a conocer la opinión de la Sociedad Económica de 
Madrid en las respuestas a un interrogatorio que se cursó a los consu- 
lados de las ciudades con puerto habilitado para el comercio con 
Indias ”. El gran mal, según la Sociedad Económica Matritense, seguía 
residiendo en el monopolio, que provocaba la carestía y la escasez de 
artículos, y elevaba los precios muy por encima de lo que justificaban 
los costes y riesgos del comercio atlántico. Todo se conjuraba para 
configurar un mercado intervenido en el que no se daba el juego de la 
oferta y la demanda. Para los autores de este informe, lo más preocu- 
pante era el debilitamiento de la dependencia económica de las colo- 
nias, ya que ni los productos, ni la marina ni los agentes del comercio 
eran españoles, por lo que los territorios americanos seguían vincula- 
dos a España por conveniencia del comercio internacional. Entre 1779 
y 1784 más de la mitad del comercio con México se realizaba de con- 
trabando porque de esa manera las importaciones a aquellos territorios 
salían sensiblemente más baratas. 

Por tanto, lo mismo de forma legal que ilegal el comerciante ex- 
tranjero contaba con ventajas para colocar sus mercancías, mucho más 
a partir de las guerras de la última década del siglo, que al poner a 
Gran Bretaña enfrente provocaron la interrupción del tráfico desde 
1795 y las concesiones comerciales a Estados Unidos y a países neutra- 
les bajo cuyo pabellón se pudo llevar a cabo el tráfico. Manifestación 


2 Bernal, El «Comercio Libre», pp. 17-27. 
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más palpable de su impotencia no se podía dar, pues tras no controlar 
sino una exigua parte —la menos valiosa— de las exportaciones, ahora 
se interrumpía el comercio sin que contara ya con la ayuda francesa 
como a comienzos de siglo. Muy al contrario, en esta ocasión los pre- 
suntos aliados se convirtieron en usurpadores del trono e invasores del 
país. 

¿Qué se puede decir en conjunto de los efectos del libre comercio 
y la política liberalizadora de Carlos HI para los puertos españoles y 
los cargadores a Indias? Si bien no se han aclarado aún muchos inte- 
rrogantes, hay acuerdo sobre los muy desiguales efectos que las medi- 
das liberalizadoras tuvieron. Que el grueso de las exportaciones de al- 
gunas de las regiones interiores a los puertos fueran los aguardientes ya 
revela la estructura económica preponderante. Las islas, tanto Baleares 
como Canarias, así como Cataluña, basaron sus exportaciones en ese 
producto de consumo de lujo, aunque no fuera más que por el precio 
que adquiría en Indias. La apertura de los puertos isleños no podía re- 
solver las limitaciones de las economías de la región, especialmente en 
Canarias, donde necesitaban recurrir no a la producción interior, sino 
a la reexportación de manufacturas extranjeras. El libre comercio fue 
una ilusión pasajera que movilizó durante unos años la producción vi- 
nícola sin cambiar la estructura productiva mi producir una industriali- 
zación. Algo parecido se puede decir de las sedas de Valencia o las 
harinas de Castilla que salían a través del puerto de Santander, pero en 
cantidades insignificantes como para afectar a la región. 

De todos los puertos los que de verdad se vieron afectados fueron 
Cádiz y Barcelona, aunque por diversos motivos. Excepcional se nos 
presenta el crecimiento de las exportaciones catalanas, basadas en pro- 
ductos vitivinícolas, que sirvieron para financiar el desarrollo industrial 
autónomo que llevó adelante Cataluña. Cádiz, por su parte, partici- 
pando con la parte del león en el festín del comercio finisecular, no 
varió su tradicional estructura mi la mentalidad rentista de sus comer- 
ciantes, más propensos a invertir sus dineros en vales reales —rentas fi- 
jas— que en mercancías y operaciones de riesgo —rentas variables—. En 
cuanto al Estado, los efectos de estas medidas se tradujeron en un in- 
cremento de las recaudaciones y en poco más. Desde el punto de vista 
fiscal habría que decir que las medidas liberalizadoras consiguieron el 
éxito —éxito parcial al menos— pero, como política económica, no lo- 
graron recuperar el dominio del comercio ni incentivar la producción 
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propia en el terreno manufacturero. Si los cargadores ante la imposi- 
bilidad de competir con los productos extranjeros cada vez se refugia- 
ron más en los valores de renta fija por la seguridad que les ofrecían, 
también la Administración fijó sus miras en lo más inmediato, en la 
recaudación de fondos para hacer frente a resolver el problema diario. 

Por lo que respecta a Sevilla en 1784 se creó el Consulado Marí- 
timo y Terrestre, un nuevo Consulado como consecuencia de la liber- 
tad de comercio de 1778. Este Consulado no surgirá de la iniciativa de 
los comerciantes sino de la Corona bajo cuya protección quedará, au- 
xiliado por la Sociedad Económica de Amigos del País. En él se inte- 
graron todos los grupos del sector mercantil sevillano: 32 hacendados, 
36 cargadores, 12 comerciantes por mayor, 22 dueños de fábricas y 4 
navieros. Si el objetivo ilustrado con la creación del Consulado fue el 
fomento de la economía local y el restablecimiento del comercio direc- 
to de Sevilla con América, en este último aspecto no logró su 
propósito *. 

Las incorporaciones de nuevos cargadores, que se redujeron drás- 
ticamente desde 1778, dan muestras de esos signos de debilidad. A par- 
tir de la desaparición de la Casa de la Contratación en 1790, las soli- 
citudes de matrícula se cursaron al Consulado, gracias a lo cual se han 
conservado los expedientes, que corroboran la preparación inadecuada 
de los aspirantes al cuerpo de cargadores. Predomina la incorporación 
a edad muy temprana, incluso antes de los 20 años, lo que no podía 
ser garantía de solidez en el negocio al no contar ni con respaldo eco- 
nómico ni con experiencia. El organismo consular se había dejado 
arrastrar por criterios alejados de los auténticos, porque los expedientes 
de estos aspirantes se hallan repletos de testimonios de limpieza de 
sangre y de certificados de hidalguía, como si esos requisitos de carác- 
ter social fueran más importantes que las cualificaciones para los ne- 
gocios. No extraña, por tanto, que carentes de experiencia y de contac- 
tos internacionales recurrieran a la especulación fácil o a la inversión 
en rentas fijas tan poco favorecedora del auténtico negocio comercial. 
Esta nueva generación de cargadores, posterior al Reglamento de 1778, 
muestra signos de mayor debilidad que las generaciones anteriores con 
que difícilmente podía hacer frente a los tiempos de mayor competen- 


1% Heredia Herrera, Sevilla y los hombres del Consulado, pp. 104-110. 
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cia voluntaria o forzada que se vivieron en el cambio de siglo. Quizá 
por la falta de conocimiento pormenorizado da la impresión de que 
este período o deja de tener figuras relevantes o se diluyen dentro del 
grupo. 

La mayor competitividad afloró en la reducción drástica de los 
fletes que experimentaron una sustancial caída desde 20 y 30 pesos por 
quintal de carga a solamente 4 pesos en corto tiempo. Quiere esto de- 
cir que los navieros podían rebajar los precios de sus tarifas sin ir fuera 
del negocio, ellos que se quejaban de que el Estado les ponía tantas 
trabas y cargas, y era cierto. 

Sin reducir sustancialmente la carga impositiva global, aunque 
modificándola, todavía la diferencia con los precios extranjeros era de 
un 25 % al menos. A esta ventaja añadían los extranjeros el diferencial 
de valor obtenido en el pago de sus mercancías en moneda o en pasta 
de plata por el diferente valor en sus países de origen y, sobre todo, 
por no verse grabados con los derechos de acuñación al hacer la ex- 
tracción de la plata fraudulenta. Si a ello se añade el dominio de la 
política internacional y de los mares, tendremos el marco completo que 
dio paso sin traumas económicos para los territorios americanos a la 
nueva situación de independencia. 


X 


CÁDIZ COSMOPOLITA 


Cádiz delata su pasado esplendor dentro del actual recinto amu- 
rallado, que gracias a ello ha podido permanecer a salvo de la destruc- 
ción contemporánea cuando se ha buscado la renovación urbanística. 
No se puede decir que la Tacita de Plata permanezca inmaculada, pero 
al menos no ha experimentado cambios estructurales en su trazado ni 
en la edificación como para no mantener el aire de los tiempos más 
gloriosos conocidos por la ciudad milenaria. Sus calles rectas denotan 
modernidad y, al propio tiempo, su escasa anchura habla de la típica 
ciudad meridional que ha de combatir el calor de los meses estivales 
y, en este caso concreto de Cádiz, los fortísimos vientos que azotan el 
estrecho en cualquier época del año. Sus plazas son un remanso de 
serenidad y paz, que no debieron de ser así cuando la actividad febril 
animaba a la ciudad pionera en el crecimiento. Como ninguna otra 
ciudad Cádiz se asomaba literalmente al mar, porque vivía de él, a tra- 
vés de sus torres-miradores, que coronaban muchas de sus casas, para 
otear en el horizonte el regreso de las velas que un día partieran, ya 
que con ellas no sólo regresaban padres, hijos o hermanos, sino tam- 
bién la savia de la ciudad, los frutos americanos y la plata, que aunque 
huyeran rápidamente a otros lugares, dejaban un agradable rastro a su 
paso. Cádiz adquirió una nueva dimensión con albergar durante seis 
décadas la sede del monopolio para el comercio con Indias, pues reci- 
bió una imponente inyección de gentes de muy variados orígenes, una 
impresionante cantidad de riqueza, inimaginables oportunidades de 
trabajo y muchas nuevas ideas transmitidas oralmente o a través de li- 
bros y periódicos o sencillamente de hábitos o costumbres diferentes. 
También, seguramente, la prosperidad material de un siglo de creci- 
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miento impuso una valoración de la riqueza y unas relaciones de ne- 
gocios antes desconocidos. Cádiz estuvo en el centro de la actividad 
comercial y se convirtió en el foco de la vida dispendiosa que imponía 
la burguesía más adinerada, que transformó la ciudad por obra de estos 
agentes de los intercambios que ellos ayudaron a crear y de la que 
también fueron sujetos pacientes. 


CIUDAD NUEVA Y RENOVADA 


En el siglo xvm Cádiz experimentó el mayor crecimiento de toda 
su historia, aunque no había estado al margen del comercio anterior- 
mente, pues desde el siglo xv1 contó con licencias para cargar mercan- 
cías. No obstante, recibió un gran impulso con el reconocimiento en 
1680 de su condición de cabecera de las flotas, si bien ya funcionaba 
anteriormente en buena medida como tal. Con todo, el traslado de la 
Casa de la Contratación y del Consulado a partir de 1717 y la afluen- 
cia de cargadores supuso el definitivo empujón para llenar su reducido 
espacio, porque no solamente los funcionarios de comercio y marina y 
los gestores del comercio, sino también los operarios de las operacio- 
nes de apresto de barcos, de carga y descarga, de mantenimiento de 
almacenes y oficinas y de todas las actividades generadas a su alrededor 
exigieron la satisfacción de la demanda de viviendas y locales comer- 
ciales que llenaron todo el recinto urbano ?. 

Todavía a comienzos de siglo, según el padre Labat, la mitad del 
recinto se encontraba despoblado, pese a que a lo largo de dos siglos 
se había amurallado para impedir dolorosas experiencias, como el asal- 
to por ingleses y holandeses en 1596. Toda la parte occidental desde 


| A pesar de ser este capítulo en gran parte de elaboración nuestra, algunos mate- 
riales han servido para proporcionar información imprescindible. De forma directa ha 
servido el trabajo ya citado de M.* J, de la Pascua Sánchez, Cádiz y su provincia, pp. 305- 
308, 319-322 y 324-333. Menos directamente han servido los capítulos escritos por 
A. Domínguez Ortiz, A. M. Bernal y A. García-Baquero en Historia de Andalucía, tomo 
VI: Los inicios del capitalismo (1621-1778), Barcelona, 1981. Los aspectos constructivos y 
defensivos se han visto en V. Fernández Cano: Las defensas de Cádiz en la Edad Moderna, 
Sevilla, 1973, pp. 141-154. Finalmente, el magnífico ensayo de J. L. Comellas, «Dinámi- 
ca y mentalidad de la burguesía gaditana en el siglo xvi», La burguesía mercantil gaditana 
(1650-1868), Cádiz, 1976, pp. 13-40. 
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Cabeza de Peña hasta el baluarte de la Candelaria era un descampado 
que recibía el nombre de «Campo Santo» por haber servido de lugar 
de enterramiento a muchos de los fallecidos durante las epidemias de 
1649 y 1681. Las calles por entonces se mostraban sucias, mal trazadas 
y estrechas, sobre todo por falta de pavimentación. 

A fines de siglo, antes incluso, los viajeros hablan de una ciudad 
hermosa y bien trazada. Sobre todo en la segunda mitad del siglo se 
notó más el impacto de la bonanza comercial en el desarrollo urbano, 
tanto cuantitativa como cualitativamente. La ciudad padecía carencias 
importantes, notablemente espacio y agua, pese a estar rodeada casi 
completamente por el mar. La falta de espacio obligó a construir apro- 
vechando de forma completa y hasta irregular no dejando apenas terre- 
nos libres. Otra consecuencia de este mismo condicionante fue la ele- 
vación de las construcciones en varias plantas, teniendo que crecer en 
altura, lo que daba una forma especial a las casas con escaleras muy 
empinadas y patios reducidos. La necesidad de obtener suelo urbano 
obligó a robar terreno al mar, especialmente entre la Candelaria y Pun- 
ta de la Crúz, para lo que fue derribado el baluarte de San Felipe. Nin- 
gún gobernador impulsó como José de O'Reilly la renovación urbanís- 
tica de la ciudad y la mejora de los accesos a la misma, singularmente 
desde la isla de León, a lo largo del arrecife. 

Solucionar el abastecimiento de agua se presentaba como un pro- 
blema más grave aún, porque el rápido crecimiento poblacional no ha- 
cía sino agudizarlo. Las previsiones tradicionales resultaban insuficien- 
tes, dada la alta densidad alcanzada. Cádiz no tenía tejados, sino 
azoteas, en parte pata recoger el agua de lluvia y almacenarla para el 
consumo. Hay que pensar que son muchos meses los que dura la es- 
tación seca. En las casás mejor dotadas podían existir grandes aljibes 
en el subsuelo para acutnular esa agua recogida. Sin ponerse a pensar 
en las condiciones sanitarias en que esa agua pudiera consumirse, mu- 
cha población carecía de este elemento básico. Los más pudientes po- 
drían enviar a traerla o comprarla a los aguadores. Hubo un proyecto 
en el que se trabajó para conducir el agua desde Medina Sidonia, tal 
como lo habían hecho los romanos por medio de un acueducto que 
se descubrió, pero no se llegó muy adelante en el proyecto. Los co- 
merciantes más acomodados poseían quintas de recreo en Chiclana, 
San Fernando o Puerto Real, donde la escasez de agua no era tan acu- 
ciante al existir menor concentración de personas. 
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El porte que adquirió la ciudad se debió a la renovación de las 
casas particulares y a la construcción de nuevas obras civiles y religio- 
sas, que tuvieron relación bastante directa con los hombres del comer- 
cio pues éstos financiaron parte de su costo, lo mismo que después los 
gastos de mantenimiento. Cabe destacar el Hospital de Mujeres, el 
Hospicio Provincial, la Casa de Recogidas, la Cárcel Real y el mejora- 
miento de la plaza de San Juan de Dios. Matías de Landáburu condo- 
nó al Hospital de la Santa Caridad una deuda por 8.612 reales de unas 
columnas para el patio traídas de Génova. Habría que conocer las 
cuentas de fábrica de todas estas edificaciones para conocer la contri- 
bución de los principales de la ciudad. Sí se conocen con más detalle 
las mandas testamentarias realizadas a favor de todas estas instituciones 
de asistencia a enfermos, pobres o reos. Por mencionar sólo algunos 
casos importantes, Celedonio Martínez Junquera legó 6.800 pesos a 
distintas instituciones asistenciales en Cádiz, siendo las más beneficia- 
das los Hospitales de San Juan de Dios y el de Mujeres, así como el 
Hospicio de la Santa Caridad. Pedro de Goyeneche dejó 6.200 pesos, 
Matías de Landáburu 2.300, Manuel Díaz Saravia 2.400, Nicolás de 
Rojas 2.000, Francisco Goycolea 2.000, Antonio del Arco 800 pesos, 
etc. De mayor alcance fue la fundación de la Casa de Viudas y Huér- 
fanas realizada por el comerciante damasceno naturalizado Juan Clat o 
Fragela, como se le conoció mayormente, para la que aplicó los 17 in- 
muebles que poseía en la ciudad ?. 

Muchos otros dejaron cantidades menores, sin duda, para estas 
instituciones conforme a sus posibilidades y su generosidad. Los más 
acaudalados se mostraron generosos con las instituciones de sus lugares 
de origen, como Nicolás de Rojas, que dejó 2.000 pesos para el Hos- 
pital de Bilbao, o Cristóbal Javier de Istúriz, que legó 700 pesos para 
instituciones de Cádiz y nada menos que 4.600 pesos para las de 
Pamplona ?. 


2 Ruiz Rivera, «Carrera mercantil de los burgaleses», p. 197; «Los vascos en el 
Consulado de Cádiz», p. 164; M.* J. de la Pascua Sánchez, «La fundación de la “Casa 
de Viudas” de Cádiz: el gesto caritativo de Juan Clat (Fragela), un comerciante de Da- 
masco», La burguesía de negocios en la Andalucía de la Ilustración, 2 vols., Cádiz, 1991, vol. 
IL, pp. 283-297. 

* Ruiz Rivera, «Los vascos en el Consulado de Cádiz», p. 164, «Presencia navarra 
en el Cádiz del monopolio» (en prensa). 
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La inversión inmobiliaria fue un rasgo sobresaliente de los grandes 
cargadores, tanto con fines económicos como sociales. El prestigio de- 
bía ir acompañado de una morada adecuada, tanto por el sitio como 
por el estado de mantenimiento que en Cádiz padece mayor deterioro 
a causa de la humedad y salinidad. Por ello no extraña que invirtieran 
fuertes cantidades en refaccionar las casas. Celedonio Martínez Junque- 
ra poseía cuatro casas cuya fachada se orientaba a la calle Ancha y a la 
de San José. El valor de su adquisición y reparación se elevó a más de 
115.000 pesos, al que hay que sumar los 12.000 de otra que se aso- 
maba a la plaza de San Antonio desde la calle de la Torre *. Los her- 
manos Poey, Pedro y José, de la Navarra Baja, realizaron negocios 
arriesgados que les llevaron a incurrir en fuertes deudas. José, por ejem- 
plo, ni con los 100.000 pesos que valían sus casas llegaba a saldar la 
deuda con «Magon y Lefer Hermanos» *. De «Uztáriz Hermanos y 
Compañía» había adquirido en condonación de una deuda casas y co- 
cheras por el Campo Santo, valoradas en 56.500 pesos y en la isla de 
León rehízo unas casas hasta ponerlas en 40.000 pesos de valor *. Otro 
ejemplo revelador nos lo brinda Landáburu, que compró dos casas en 
la calle de Juan de las Andas por 24.000 pesos y las reedificó por más 
de 27.000. Otra casa entre las calles del Herrón y de la Amargura la 
había adquirido por 13.600 pesos y le costó rehacerla 17.000. Otras 
cuatro casas compró en la plazuela de los Franciscanos Descalzos, es- 
quina con la calle de la Carne, que junto con la reconstrucción le cos- 
taron 120.000 pesos. Los valores inmobiliarios se hallaban en alza y 
compensaba invertir pues se obtenían rentas interesantes ?. 

El crecimiento de la ciudad tuvo que hacerse en la parte occiden- 
tal, aunque la reconstrucción de las casas permitía aprovechar las ma- 
yores posibilidades creciendo hacia arriba lo que permitían las orde- 
nanzas municipales, entre 17 y 19 varas castellanas, según la longitud 
de la fachada. Los comerciantes vivían hacia el norte, en la zona más 
cercana al puerto donde se concentraba la mayor actividad y los ba- 


* Ruiz Rivera, «Burgaleses en Cádiz», p. 264. 

3 Poder para testar de José Poey de Davadia, Cádiz, 29 de agosto de 1774, AHPC, 
PC 1.650, fols. 1.093-1.094. 

* Testamento de Juan Bautista de Uztáriz, Cádiz, 4 de diciembre de 1770, AHPC, 
PC 4.508, fols. 2.072-2.075. 

7 Ruiz Rivera, «Éxitos y fracasos», pp. 372-373. 
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rrios más protegidos de los vientos fuertes, por un lado, y más caros, 
por otro. Sin embargo, no había impedimento para que invirtieran en 
las zonas nuevas, como Juan Bautista de Uztáriz, que adquirió 12 casas 
en el barrio de La Viña, la zona de expansión mencionada, lo mismo 
que hicieron otros. 

Que poseer la vivienda en propiedad no era necesario parece su- 
perfluo hasta mencionarlo, si bien existían diferencias entre quienes 
poseían su casa y los que vivían de alquiler. Los comerciantes activos, 
a diferencia de quienes no llevaban negocios, necesitaban inmuebles 
no sólo para vivir, sino para alojar sus negocios y mercancías. Un ín- 
dice de la carestía del suelo y de los inmuebles en Cádiz nos lo puede 
dar el número de comerciantes que vivían de alquiler, lo que suponía 
unos gastos fijos por este capítulo, que otros podían ahorrarse o apun- 
tar en la cuenta de beneficios. 

La propiedad tenía otras vertientes sociales, como el prestigio, se- 
gún se fuera o no propietario del inmueble en que viviera, y de acuer- 
do al barrio en que se ubicara y a la propia estructura y ornamentación 
de la casa, al igual que si contaba con coche de caballos. Por otro lado, 
como ya se ha mencionado, la propiedad de inmuebles sirvió para in- 
vertir en valores seguros y rentables, así como para asegurar rentas fijas 
para los descendientes mediante la constitución de mayorazgos vincu- 
lados a propiedades inmobiliarias. 

Un estudio completo de la propiedad urbana en Cádiz aún no se 
ha realizado, aunque las fuentes existen en abundancia. Por lo que res- 
pecta a los cargadores y comerciantes de Cádiz existen censos en di- 
versas fechas que ilustran suficientemente, como el realizado con mo- 
tivo de la introducción del impuesto de la Única Contribución desde 
el marqués de la Ensenada hasta su revisión en 1771 en el intento de 
implantación por el rey Carlos III *. Según esta última revisión, en la 
que intervinieron como comisionados del Consulado Matías de Lan- 
dáburu y Roque Aguado, existían matriculados unos 650 cargadores, 
de los que una cuarta parte manifestó no hallarse en activo por edad 
avanzada, por enfermedad o por situación de pobreza, lo que dejaría 


% J. B. Ruiz Rivera, «Lo real y lo industrial en la comunidad mercantil gaditana en 
el último tercio del siglo xvm: rentas y salarios», La burguesía de negocios en la Andalucía 
de la Ilustración, Cádiz, 1991, tomo l, pp. 307-324. 
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su número en alrededor de 500 aproximadamente. El censo arroja unas 
340 fincas urbanas pertenecientes a cargadores o a descendientes o he- 
rederos de ellos, que pueden quedar en 290 una vez descontadas las 
pertenecientes a mujeres e hijos y en 280, si se descuenta a los natu- 
ralizados dedicados al comercio. Pero los propietarios no sobrepasaban 
los 100, con lo que la media por propietario se acercaba a los tres in- 
muebles, si bien la mayoría poseía sólo una. Claro que había uno con 
23 y varios con más de 10. Por tanto, se puede afirmar que no más de 
una quinta parte de los cargadores en el período más floreciente del 
comercio —el tercer cuarto del siglo— poseían vivienda o almacenes en 
la ciudad. Que ello se debiera a escasez de medios o a inestabilidad en 
el negocio es una cuestión aún por estudiar, pero es un hecho que sin 
duda significa algo. 

Conforme a esta información obtenemos una relación de los ma- 
yores propietarios inmobiliarios de entre los matriculados en el comer- 
cio de Cádiz y simultáneamente lo comparamos con las rentas esti- 
madas del comercio, aunque estas últimas adolezcan de estar atrasadas. 


Cargadores con mayores propiedades inmobiliarias 


Titular Casas Ingresos/comercio 


Loyo y Treviño, Andrés de 4.000 pesos 
Rodríguez de Alburquerque, Antonio 1.400 pesos 
Landáburu, Matías de 4.000 pesos 
Pinto de Ribera, Sebastián 1.600 pesos 
Uztáriz, Juan Bautista de - 


Ximénez Pérez, Juan Antonio 1,200 pesos 
Aguado, Roque 2.000 pesos 
Palomo, Juan Jacinto 3.200 pesos 
Piedra, Diego de la 240 pesos 
Sánchez de Madrid, José 2.400 pesos 
Gutiérrez de la Huerta, J. Antonio 1.600 pesos 
Uztáriz, Juan Agustin de 6.000 pesos 


De todos los cargadores solamente J. B. de Uztáriz no percibía 
ingresos por comercio por hallarse en quiebra, y Diego de la Piedra se 
atribuía una cantidad ínfima de 240 pesos. Todos los demás se halla- 
ban por encima de los 1.000 pesos, llegando J. A. de Uztáriz a los 
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6.000, que sólo era superado entre los españoles por José Díaz de Gui- 
tián con 8.000 pesos. En algunos de estos casos la inversión en compra 
y refacción de los inmuebles habían supuesto verdaderas fortunas, a 
saber, 247.284 pesos para Landáburu, y más de 140.000 pesos para Ce- 
ledonio Martínez Junquera. No se han incluido las propiedades de Jai- 
me Campins, cuya valoración se desconoce y que comprendían una 
casa en Cádiz, y tres casas principales, más 22 casas pequeñas en Puer- 
to Real, tres asientos corrientes de atahonas, tres hornos, pajar, caballe- 
riza y granero. Valgan éstos como ejemplos de la gran inversión urba- 
na de algunos casos conocidos. 

En conjunto, observamos en el cuadro anterior que los ingresos 
por comercio eran saneados, aunque correspondieran a casi 20 años 
atrás, y en algunos casos se situaban entre los más elevados de los car- 
gadores españoles. Posiblemente la inversión inmobiliaria estancaba el 
dinero como no lo hacía el tráfico, pero simultáneamente ofrecía ma- 
yor seguridad y menos preocupación en personas que ya llevaban mu- 
chos años en la lucha, como parece que sucedió con Andrés de Loyo, 
que en sus años finales se había volcado en las propiedades urbanas. 
Se puede asegurar que los capitales que llegaron a poseer estos carga- 
dores no procedieron de la propiedad del suelo, pero igualmente que, 
una vez conseguida alguna riqueza, o la diversificaban con estas inver- 
siones o se dedicaban preferentemente a estos valores reales, lo que en 
sí mismo revela una mentalidad calculadora entre riesgos y expectativas 
de beneficios, pero también un deseo de acabar con las zozobras. 

Naturalmente, la propiedad urbana conllevaba consecuencias de 
indole social, de prestigio y consideración entre la ciudadanía, y de re- 
conocimiento de la función social que estos individuos desempeñaban. 
Baste reseñar que algunos de los incluidos en la lista precedente, como 
Landáburu, Uztáriz, Loyo y Martínez Junquera, figuraron como apo- 
derados o albaceas de numerosos colegas del comercio y de fuera de 
él, seguramente porque su riqueza se basaba no sólo en el riesgo, sino 
también en la riqueza tangible de sus inmuebles, que garantizaban su 
seguridad económica y su responsabilidad a la hora de disponer de los 
encargos de las testamentarías que se les encomendaban. Tampoco hay 
que dar rienda suelta a la imaginación para recrear el valor de estas 
grandes casas con ocasión de desfiles procesionales o fiestas civiles en 
las que podrían lucir adornos y engalanaduras, así como presenciarlas 
desde posición destacada y señorial. 
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Por el otro extremo, todos aquellos que carecían de vivienda pro- 
pia, las cuatro quintas partes, debían vivir de alquiler. No significaba 
ningún baldón pues dado el alto índice de solteros, éstos, como con- 
secuencia de su categoría y de su educación, no podían realizar los cui- 
dados propios y los de su vivienda, aunque tuvieran gente de servicio. 
Los había en esas condiciones, desde luego, pero se conocen numero- 
sos casos de los que vivían bien en la casa de sus padres, bien en casa 
de algún amigo o socio en el negocio, o bien en casa de alguna patro- 
na que les alquilaba habitaciones y proporcionaba comida y arreglo de 
ropa. Esto originaba gastos, aunque seguramente inferiores a los de 
mantener toda una casa. Por supuesto que viviendo así no podrían te- 
ner la misma categoría que quien mantenía la morada propia. 

Otros muchos, que no eran solteros, tenían que pagar una renta. 
Cabe preguntarse si se debía a escasez de medios o a provisionalidad 
en el negocio. Es un tema de hondura para penetrar en la mentalidad 
de los hombres del comercio pues puede producir la impresión de que 
su instalación en Cádiz era temporal, sin que llegaran a echar raíces. 
Como empresas, pocas tuvieron continuidad en varias generaciones. 
¿También afectaba esa provisionalidad a los individuos, de modo que 
no se decidían a echar raíces adquiriendo un bien raíz, como la vivien- 
da? Quizá no estaban muy seguros de su habilidad en el negocio y de 
que les fuera a resultar positivo. 

La propiedad real de inmuebles servía a otros fines sociales al 
margen de los puramente económicos, porque a través de ella se finan- 
ciaban actividades de carácter asistencial y religioso. Las propiedades se 
hallaban gravadas con diversas cargas, para financiar la construcción de 
la catedral de Cádiz, para el sostenimiento de capellanías que venían a 
ser un sueldo para un miembro segundón de la familia perteneciente 
al estado eclesiástico, para el mantenimiento de fundaciones piadosas 
como cofradías, capillas o fundaciones de misas, y para la financiación 
de conventos. La Hermandad del Santísimo Cristo de la Humildad y 
Paciencia de la nación vascongada recibía anualmente de estos fondos 
900 pesos, que se detraían de los beneficios de la propiedad inmobilia- 
ria de benefactores vascos. 

Al amparo de la actividad comercial surgieron nuevas ocupaciones 
o las mismas ya existentes adquirieron dimensión mayor. Al igual que 
en Sevilla, el mercado de Cádiz precisó de corredores para poner en 
contacto a cargadores con proveedores europeos o compradores ame- 


334 Cargadores a Indias 


ricanos, así como con navieros o con financiadores a través de riesgos 
de mar. Estos puestos de verdaderos intermediarios se adecuaban per- 
fectamente a las condiciones de Cádiz, en que casi nada se producía, 
sino que solamente se intercambiaba, de modo que el negocio se cifra- 
ba en comprar y vender para lo que la intermediación se adecuaba per- 
fectamente. El oficio de corredor de Lonja se hallaba reglamentado 
para evitar abusos, de manera que se hizo incompatible con la condi- 
ción de cargador para impedir que pudiera haber privilegios. Más que 
la efectividad de la medida quizá nos demuestre la proliferación del 
modo de vivir de un sector de población a partir de contactos, de 
amistades, de habilidad personal y de buenas relaciones, adobadas con 
algún conocimiento de tipo legal. 

Cierto asesoramiento también debían necesitar los contratantes de 
riesgos o suscriptores de pólizas de seguros de navegación. Si bien las 
condiciones de negocios no eran tan complicadas en aquellos tiempos, 
el estilo recargado de los documentos legales podía oscurecer la com- 
prensión. En ésta, como en la mayoría de las actividades de la vida, la 
práctica se erigía en maestra insustituible, aunque tenía la contrapartida 
de sólo enseñar un modo y no la forma de perfeccionarlo o de buscar 
otros modos. Cádiz debía de ser un hervidero de gentes alrededor del 
puerto y de los organismos oficiales buscando la mediación y el favor, 
a cambio naturalmente de otros favores. Algunos de estos intermedia- 
rios se enriquecieron mientras no consiguieron hacerlo esforzados 
hombres del comercio, sin añadir un ápice a la capacidad productiva. 

Otra forma de servicios necesarios para el comercio eran los fletes, 
que daban de comer a muchos menos, porque pocos se planteaban 
aquel negocio en exclusiva. El riesgo de ser naviero era tan grande que 
no se podía vivir exclusivamente de los fletes, dadas las retenciones y 
retrasos en la navegación, las posibles pérdidas que no cubría ningún 
seguro en una parte importante y la posible inactividad que no com- 
pensaba los gastos de estacionamiento o mantenimiento de los barcos, 
Lo normal era dedicar el barco propio a cargar mercancías de otros 


para de esa forma obtener ingresos adicionales y diversificar los 
riesgos ?. 


? M. Ravina Martín, «Riesgos marítimos en la Carrera de Indias», Documentación y 
Archivos de la Colonización Española, 2 vols., Madrid, 1980, tomo II, pp. 103-159. 
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El ritmo de vida en Cádiz lo imponía el mar por donde el propio 
sol se levantaba y acostaba. Cádiz apenas tenía algo más que mar. El 
interior no existía porque ya no era Cádiz, sino el Puerto de Santa Ma- 
ría, Sanlúcar de Barrameda o Jerez de la Frontera. Cádiz era única en 
todo su contorno, porque siendo la agricultura la actividad y riqueza 
casi exclusiva, carecía de tierras de cultivo. Esto marcaba su ritmo de 
vida, que no estaba sometido a los ciclos agrícolas tanto estacionales 
como diarios. El ritmo de vida en Cádiz lo marcaba la actividad por- 
tuaria, derivada del mar, y todas las operaciones conectadas con ella. 
Lo lógico hubiera sido que Cádiz, como antes Sevilla, hubiera apro- 
vechado el tirón americano para construir un entramado industrial. Al 
carecer de agricultura hubiera sido la dedicación ideal. Pero la industria 
exigía conocimientos y preparación técnica, capital para invertir y men- 
talidad, todo lo cual no se daba o se daba en un grado muy exiguo. 

Los conatos industrializadores no pasaron de tales porque los al- 
tos hornos para la fundición de hierro construidos en Cartajima y en 
Jimena de la Frontera, en la serranía de Ronda, siendo técnicamente 
adecuados, no pudieron proseguir por escasez de agua y por las difíci- 
les comunicaciones para transportar materias primas y manufacturas de 
cañones y munición, aunque hicieron albergar esperanzas por los de- 
pósitos de hierro encontrados en la zona '”. 

El Arsenal de la Carraca para la construcción naval, establecido en 
la isla de León (San Fernando) por José Patiño en 1729, sólo contó 
con un horno de segunda fusión a partir de 1786, que se completaría 
con la fábrica de planchas de cobre establecida en Puerto Real en esa 
misma década para el forro de los barcos de la Armada, que proporcio- 
naba mayor velocidad. En relación directa con la navegación se esta- 
bleció la Real Fábrica de la Jarcia y Lona, que a fines de siglo produ- 
cía, según A. Ponz, 2.500 piezas de lona y entre 14 y 16 quintales de 
jarcia. Si a estas actividades se unen las de los 408 calafates y de los 
291 carpinteros de ribera y de otros artesanos se obtiene que nada me- 


10 3. Alcalá-Zamora, «Progresos tecnológicos y limitaciones productivas en la nueva 
siderurgia andaluza del siglo xv», Andalucía Moderna (siglo xvim) (Actas del 1 Congreso 
de Historia de Andalucía), Córdoba, 1978, tomo I, pp. 13-35. 
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nos que el 40 % de la población de Puerto Real se dedicaba a activi- 
dades industriales o artesanales, caso único e insólito. El reducido re- 
cinto de Cádiz no podía albergar ninguna de estas industrias, que se 
completaban con algunas textiles clásicas de fabricación de paños, seda 
y listonería en Jerez y Puerto de Santa María. Todas estas empresas te- 
nían como objetivo satisfacer las necesidades del mercado americano, 
cuya demanda más importante seguía siendo la producción vinícola de 
la región y de mantenimientos para las travesías, entre las que Cádiz 
contaba con 16 fábricas de pastas a finales de siglo. 

En la línea de lo que se viene diciendo, Cádiz contaba sobre todo 
con talleres artesanos de bienes de consumo. Si bien tenía algunos 
obradores con telares de seda y talleres de estampados, los más nume- 
rosos eran los obradores de bordados, así como las sastrerías, roperías 
y sombrererías, que de todos modos se quedaban pequeños frente a los 
talleres de plateros, relojeros, fabricantes de instrumentos musicales y 
de cirugía, impresores, encuadernadores, espaderos, zapateros, por no 
mencionar a los artesanos de armería, tonelería, calderería, losería, es- 
tañería, etc. En ninguna de ellas lograron descollar porque se trataba 
de una actividad consumptiva, es decir, volcada a la satisfacción de las 
necesidades de consumo, sin una vocación especial ni una tradición 
cultivada, salvo, quizá, la platería. Con objeto de remediar estas limi- 
taciones en el Hospicio de Cádiz se introdujo la enseñanza práctica de 
artes mecánicas de modo que allí aprendieran de jóvenes los diversos 
oficios de tejedores, carpinteros, torneros, zapateros o sastres, con má- 
quinas para cardar el algodón, hilar, torcer y tejer. Rasgo de su moder- 
nidad fue la enseñanza de lenguas extranjeras que se les proporcionó 
para facilitar el desplazamiento de los muchachos a otros países con 
objeto de aprender las técnicas extranjeras en las manufacturas. Cuán- 
tos llegaron a ir es otra cuestión. No supo resolver esta institución la 
salida de su producción al mercado por lo que surgieron problemas 
económicos para su mantenimiento y permanencia. 

Cádiz, por tanto, siguió centrando su mayor actividad y casi ex- 
clusiva alrededor del puerto, en la carga y descarga de mercancías en 
tránsito, y en los despachos y oficinas donde se realizaban las gestiones 
de intermediación naval, mercantil o financiera. Era seguramente un 
ritmo ajetreado según temporadas, pero cómodo al carecer de las preo- 
cupaciones de la industria fabril con sus derivaciones hacia la mano de 
obra, la calidad y las mejoras técnicas, amén de la competencia extran- 
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jera. La actividad de Cádiz resultaba más limpia, incluso más distingui- 
da y señorial, que no requería mezclarse codo con codo con el opera- 
rio para sacar adelante la producción e ir con el ejemplo por delante. 
En Cádiz sin duda el negocio de intermediación se realizaba por me- 
dio de la comunicación oral, que podía tener lugar perfectamente pa- 
seando por calles y plazas o degustando un buen café en los abundan- 
te locales instalados al efecto. No significaba una esclavitud tan grande 
como regentar una fábrica ni siquiera un taller u obrador en que el 
dueño se diferenciaba muy poco en esos tiempos del empleado en 
cuanto al trabajo a realizar. Prueba de esto lo ofrece el que estas ope- 
raciones O transacciones no exigían una preparación muy especial y de 
hecho cualquiera con un mínimo capital podía acceder a cargador. 
Cosa distinta era que lograra incrementar el negocio o perdurar duran- 
te tiempo en él. 

El ritmo que marcaba la vida urbana no era, pues, el de la fábrica 
ni el del taller, sino el más informal de negociar márgenes, porcentajes 
y plazos de pago, junto al apresto de mercancías en lo que las relacio- 
nes personales desempeñaban el mayor papel, dado que la enorme dis- 
persión dominaba en un negocio de pequeñas dimensiones y muy 
fraccionado. Quedaba mucho tiempo para llenar las preocupaciones de 
otra índole acorde con la sociedad resultante de un lugar bendecido 
por la naturaleza con un clima benigno, soleado y radiante que invi- 
taba a vivir al día en el más exquisito estilo de Horacio. A falta de la 
dedicación obsesiva al taller o la fábrica el cargador gaditano encontra- 
ba su solaz en la vida social y en aparentar, haciendo lucimiento de 
sus bienes, casa, carruaje, quinta de recreo y fiestas, así como asistir al 
teatro y a la ópera, que estuvo muy bien representada en Cádiz. De 
este mismo aire se dejaron contagiar los extranjeros, que aprendían a 
disfrutar de los manjares mediterráneos, los vinos de la tierra, la placi- 
dez del clima y una mayor relajación de costumbres que en los am- 
bientes protestantes o calvinistas de los que procedían, como ya se ha 
mencionado que sucedió a los Fornier franceses, por citar un ejemplo. 

Hubiera quizá resultado dificil de comprender en otro contexto 
más fabril la preocupación obsesiva que demostraron los cargadores y 
comerciantes gaditanos en general por la limpieza de sangre y por de- 
mostrar su hidalguía, exigiéndola incluso para ocupar cargos capitula- 
res, como si tuvieran cierto complejo de poder ser considerados de 
profesión menos digna y tener que demostrar lo contrario. Las proban- 
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zas para las solicitudes de matrícula demuestran esto hasta la saciedad, 
trayendo probanzas de limpieza de sangre y de haber desempeñado 
oficios nobles de república quizá en algún villorrio oscuro. Pedro No- 
lasco de Soto, natural de Briviesca (Burgos) alegaba en 1808 que sus 
antepasados habían sido «cristianos viejos, limpios de toda mala raza 
de moros, judíos, herejes, penitenciados por el Santo Oficio de la In- 
quisición» y agregaba «no haber ejercido oficio vil mi bajo, antes sí cada 
uno en su tiempo haber obtenido y ejercido los honoríficos y princi- 
pales de esta República, como son de Juez, Regidor y Procurador». To- 
das estas cualificaciones, que podían ser ciertas aunque no tan merito- 
rias por tratarse de lugares pequeños, poco podían aportar a cualificar 
para la carrera mercantil '*. A todas luces presidieron criterios no tan 
propios del oficio, precisamente porque faltó el oficio, o el oficio se 
convirtió en un trueque con ganancias, como consecuencia no de un 
proceso de desarrollo interno y de una necesidad expansiva, sino sim- 
plemente de una decisión gubernamental de carácter político. Era un 
regalo para quienes tuvieran un mínimo de valor y arrojo, pues, aun- 
que no existiera capital, con la realización de algún viaje podía conse- 
guirse. 

¿En qué medida los capitales del comercio sirvieron para lograr la 
obtención de metas sociales, como el reconocimiento de hidalguía y la 
concesión de hábitos de órdenes militares y títulos de nobleza? De ser 
confirmada esta tesis, en un número importante de casos estaríamos en 
situación de confirmar las aspiraciones de ennoblecimiento de los car- 
gadores o la utilización de la actividad mercantil como peldaño para 
ascender en la escala social. García-Baquero ha probado que de los 224 
expedientes de hidalguía inscritos en las Actas Capitulares de Cádiz el 
90 % correspondieron a comerciantes matriculados en el Consulado ”. 
Estos casos no requerían necesariamente una inversión pecuniaria, sino 
a lo más ciertos gastos de sacar certificados, dado que en el norte de 
España abundaban los pequeños hidalgos aunque carecieran de medios 
económicos. 

Cosa distinta eran los mayorazgos, que sólo se podían constituir 
con una cierta cantidad de bienes, que en Cádiz fueron propiedades 


1 Todas las solicitudes de matrícula desde 1791 se encuentran en AGÍ, Consula- 
dos, pp. 893-895. 
2 García-Baquero, Cádiz y el Atlántico, vol. I, p. 478. 
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urbanas. Vincular propiedades valiosas, que habían requerido cantida- 
des de dinero para su adquisición sí revela una mentalidad que busca- 
ba la seguridad antes que el riesgo y el negocio. Pero de todos modos, 
si como se decía anteriormente, sólo unos pocos eran importantes pro- 
pietarios de fincas urbanas, la mayoría no tenía a su alcance la posibi- 
lidad de constituir un mayorazgo. Contamos con ejemplos importantes 
de cargadores que después de haber estado metidos en el negocio de- 
cidieron estancarse en la inversión inmobiliaria. Agustín Ramírez Or- 
tuño lo obtuvo en 1742. Andrés de Loyo se lamentaba en 1750 de que 
los negocios no le habían ido muy bien a causa de la guerra con Ingla- 
terra, pues apenas había podido resarcirse de las pérdidas y superar en 
poco el capital aportado en el momento del matrimonio quince años 
antes, capital que se elevaba a 97.000 pesos. Quizá estas experiencias 
le volvieron más cauto para dirigir sus inversiones hacia las fincas ur- 
banas, de las que adquirió 13 y sobre las que obtuvo un mayorazgo en 
1768. Celedonio Martínez Junquera fundó su mayorazgo también so- 
bre propiedades urbanas valoradas por lo menos en 140.000 pesos y 
expresaba claramente en el testamento su aspiración: 


que todos los poseedores de este mayorazgo, así varones como hem- 
bras, hubiesen de procurar casarse con personas hijosdalgos, de lim- 
pia sangre y conocida estirpe, para que por este medio se consiguiese 
la permanencia y perpetuidad del origen de nuestra familia *. 


Domingo Francisco López de Carvajal, comerciante lucense esta- 
blecido en Cádiz, expresaba con tintes más fuertes su aspiración de as- 
censo social al constituir el mayorazgo para sus herederos en 1782: 


considerando las muchas, frecuentes, lastimosas quiebras que demues- 
tra la experiencia de grandes haciendas libres, dividiéndose frecuente- 
mente entre herederos forzosos, que sin quedar a estos las competen- 
tes para su congrua sustentación y decencia, ni para la de las 
obligaciones de su calidad, empobrecidos se hallan obligados a vivir 
donde no son conocidos, a contraer enlaces desiguales, o a tener 
grangerías y tratos ilícitos, vengonzosos e impropios de los Nobles, 


1 Testamento de Celedonio Martínez Junquera, realizado por Marcelino Martínez Jun- 
quera, Cádiz, 19 de diciembre de 1773, AHP, PC, 1864, s.f. 
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con desestimación de su progenie, bajeza de ella, embilecidos y sin 
subsistir la noticia de las casas e ilustres linajes de que provienen *”. 


Pocos comentarios necesita este texto que, aun siendo casi for- 
mulario en estos documentos, requería al menos la adhesión de los in- 
teresados y en dicha adhesión se contenía un rechazo, si no una con- 
dena de las actividades de los negociantes. 

Otro paso adelante se daba con la adquisición de un hábito de 
alguna orden militar que significaba entrar en un grupo selecto de gen- 
tes pudientes, distinguidos en todo acto público solemne por sus uni- 
formes y sus lugares reservados, así como por sus reuniones y un ela- 
borado ceremonial. Todo ello contribuía a destacar a sus miembros y 
a hacer atractiva y apetecible una inversión para alcanzar tal distinción. 
En Cádiz fueron muchos los caballeros de hábito cuyo oficio no sería 
vender en tienda, pero sí tratar de negocios. 

Muchos menos fueron los que obtuvieron un título para satisfacer 
su deseo de distinción, lo que podríamos denominar como inversión 
social. Ya se ha mencionado alguno, a saber, Agustín Ramírez Ortuño, 
marqués de Villarreal y señor de Purullena desde 1757, cuyo mayoraz- 
go estaba formado fundamentalmente por la hacienda y cortijo de 
Monteagudo, en el término de Sanlúcar de Barrameda '*. El mencio- 
nado López de Carvajal obtuvo del rey Carlos III el título de marqués 
de Atalaya Bermeja y de vizconde de Carrión en 1776 en tierras de la 
villa de Algar, fundada por él. Juan José Iglesias, que ha estudiado este 
caso, detalla informaciones diversas sobre las inversiones realizadas por 
López de Carvajal en la adquisición de diversas tierras que muy pudie- 
ron superar los 100.000 pesos. Puede que al estilo de los Uztáriz con 
las fábricas, López de Carvajal intentara con los viñedos y olivares te- 
ner sus propios productos de exportación a Indias, aunque tampoco 
cabe duda de que además del negocio buscó la distinción '*. 

El caso más típico de comerciante enriquecido que busca el ascen- 
so social nos lo da Matías de Landáburu al adquirir en 1771 el vizcon- 


JJ. Iglesias Rodríguez, «El perfil del burgués gaditano. El caso del marqués de 
Atalaya Bermeja», La burguesía de negocios en la Andalucía de la Ilustración, 2 vols., Cádiz, 
1991, vol. I, p. 258. 

15 Martínez Shaw, «Un mercader gaditano», pp. 36-37. 

16 Iglesias Rodríguez, «El perfil del burgués gaditano», pp. 262-263. 
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dado de Biota y el Bayo junto a Ejea de los Caballeros, en Zaragoza. 
En Landáburu debieron actuar razones más complejas para buscar un 
mayorazgo con título, porque primero pensó en un simple mayorazgo 
sobre algunas propiedades urbanas de Cádiz. Después no se contentó 
con el mayorazgo ni tampoco con una propiedad rural en Andalucía. 
Alegó que no existían títulos vacantes y que tuvo que ir a buscarlo 
donde lo había. Pero también cabe sospechar que Landáburu buscara 
la ubicación de su señorío en el norte de España, cerca de su tierra de 
origen, donde ya había contraído matrimonio su hijo primogénito un 
año antes y donde harían lo mismo dos hijos más en años sucesivos. 
¿Qué pretendía con este regreso a Vizcaya de sus descendientes? ¿No 
estaba contento en Cádiz? ¿Veía mejor futuro para sus hijos, que no 
se habían inclinado por el comercio, en su tierra que en el sur? El tí- 
tulo le costó 172.656 pesos, la redención de derechos de lanzas, pleitos 
y regalías otros 14.638 y la construcción de la casa y reparación de la 
Iglesia 11.306 más. En total, la inversión se elevó a cerca de 200.000 
pesos, cantidad elevada para que fuera una pura inversión social. El 
rendimiento del arriendo de las tierras, de los pastos, de los dos moli- 
nos y del horno de pan estaba por encima de los 4.000 pesos anuales, 
una renta no despreciable, pero renta al fin y al cabo ”. 

Casos típicos de ennoblecimiento por el trabajo, que el rey Car- 
los IM promovió, fueron los dos primos Uztáriz, Juan Bautista, conde 
de Repáraz y Juan Agustín, marqués de Echandía. En 1762 se les con- 
cedieron por los servicios a la industria —asiento de las fábricas de Ta- 
lavera— y al comercio en Cádiz. Con tales títulos quería el Rey reco- 
nocer la nobleza de la dedicación a las actividades empresariales. 

Tanto en las actividades mercantiles como en las mejoras sociales 
la dependencia de la Administración estatal para permisos, licencias, 
registros, y concesiones convertía al cargador en una especie de funcio- 
nario que no podía decidir sobre casi nada importante acerca de la 
partida de los barcos, de los precios de los fletes e incluso de los már- 
genes de precios. En resumidas cuentas se convertía en funcionario, 
privilegiado eso sí porque disfrutaba de unos márgenes altísimos de be- 
neficios, y que debía aprender a contentarse con su porcentaje del re- 
parto en lugar de buscar novedades. En estas condiciones el Estado lo 


17 Ruiz Rivera, «Éxitos y fracasos», pp. 373-375. 
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mismo que lo daba lo podía quitar, cosa que sucedía con demasiada 
frecuencia, según los cargadores, mediante peticiones de servicios pe- 
cuniarios o donativos graciosos. En aquel contexto tenía su explica- 
ción, pues el fayor que hacía a los comerciantes al asegurarles su ne- 
gocio se lo cobraba en dinero de impuestos o de servicios. Así que 
entre el dominio de la administración despótica ilustrada, el acapara- 
miento de las mercancías valiosas por los extranjeros, y la mentalidad 
de meros intermediarios el Consulado de Cádiz, como en general toda 
su población, encontró mucho más satisfactorio disfrutar de la vida en 
un marco de privilegio. 


LA ADAPTACIÓN AL SUR 


Nadie lo ha intentado, aunque no sería ninguna idea descabellada 
el descubrir cuántos de los que operaron en el comercio gaditano eran 
originarios del lugar o adaptados. Cádiz y todo el sur, suroeste penin- 
sular tenían tradición milenaria de servir de tierra de colonización a 
diversas culturas desde los remotos fenicios. Esta condición se mantu- 
vo en Cádiz, especialmente durante el siglo xvi, si bien en un nuevo 
contexto. No cabe duda de que el norte europeo y el norte peninsular 
tienen condiciones climáticas y humanas de cierta dureza que los han 
hecho aptos sólo para los nórdicos, mientras que el sur sienta bien a 
todos. En otro lugar se ha mencionado que en Cádiz se repartían casi 
a partes iguales los comerciantes procedentes del norte peninsular y los 
del extremo sur. Pero es que aun entre estos últimos no pocos eran 
descendientes de otros emigrados anteriormente europeos o peninsula- 
res y a su vez adaptados. Cádiz en el xvm, aun siendo ciudad milena- 
ria, debió ser la ciudad más nueva, con un porcentaje más alto de po- 
blación llegada de fuera. Según lo que se busque, esta realidad podía 
resultar positiva o negativa, pues por un lado habría menor resistencia 
al cambio y a la innovación, pero por otro, no habría llegado a con- 
solidarse una tradición de familias, de oficios o de artes que adquiriera 
reputación y peso durante generaciones. En todo caso el fenómeno so- 
ciológico de una ciudad nueva, con una clase dirigente que también lo 
era en gran parte, tuvo que dar lugar a acomodaciones y adaptaciones, 
sobre todo de quienes llegaban de tierras distantes y distintas con la 
mira puesta en hacer negocios. 
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La ciudad renovó y aumentó su perímetro urbano y, más que otra 
cosa, renovó su componente humano. Los viajeros ya manifestaron el 
aire cosmopolita de la ciudad en cuanto a la variedad y diversidad de 
gentes que la habitaban de forma permanente o transitoria. Cádiz de- 
bía ofrecer una imagen bastante distinta del resto de ciudades españo- 
las, sobre todo interiores, pero también portuarias, porque en ninguna 
se daba una presencia tan grande de comerciantes, armadores, y tripu- 
laciones extranjeras. La permanencia de estas gentes, aun siendo tran- 
seúntes, no se podría reducir a las estrechas medidas del barco, sino 
que se moverían por la ciudad, que no tenía un rincón que no estuvie- 
ra al alcance de un paseo. Sobre todo en su puerto, pero también en 
sus calles y plazas, en sus mercados se escucharían diversidad de len- 
guas, no faltando quienes entretendrían su tiempo aprendiendo pala- 
bras o algo más que palabras para realizar tareas de mediación o tra- 
ducción. Junto con esas personas llegarían los periódicos o recortes de 
periódicos viejos, como debían de ser la mayoría de los periódicos en- 
tonces, con noticias locales en sus lenguas vernáculas e informaciones 
de mercados y de cotizaciones. A pesar de los controles de la Inquisi- 
ción, la circulación de libros extranjeros debió de superar a la de cual- 
quier otra ciudad, salvo quizá Barcelona. Al albergar en su recinto un 
cierto número de extranjeros de forma permanente y permitirles o to- 
lerarles su religión, también en este terreno el punto de vista gaditano 
sería más abierto al requerirse mayor tolerancia hacia el que era distin- 
to, y además recibir el influjo benéfico de convivir con personas nor- 
males y bondadosas pertenecientes a otra religión, que desmontaba por 
sí solo cualquier prejuicio. 

Incluso dentro del ámbito peninsular las diferencias se manifesta- 
ban considerables. Muchos de los cargadores que provenían del norte, 
y aún más los operarios que arrastraban tras de ellos, tenían como lu- 
gares de origen poblaciones insignificantes cuando no eran caseríos, 
anteiglesias o feligresías de completo carácter rural. Aunque a lo largo 
de sus años hubieran vivido en algunos otros lugares antes de recalar 
en Cádiz, aunque hubieran visitado ciudades americanas en sus viajes, 
en su interior tendrían que experimentar un proceso de reajuste a la 
hora de instalarse y organizar su vida urbana. Con razón Cádiz llama- 
ba la atención por el lujo, seguramente más por contraste con el me- 
dio rural. Las dimensiones del nivel de vida, de precios, de salarios y, 
cómo no, de los márgenes de beneficios se oponían diametralmente. 
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Vivir de las rentas inmobiliarias en Redecilla del Camino, por ejemplo, 
hubiera sido imposible, mientras que en Cádiz Andrés de Loyo, natu- 
ral de aquel pueblo, obtenía pingijes beneficios. Las oportunidades de 
riqueza se hallaban en esa gran negociación atlántica, que en una bue- 
na operación proporcionaba, como narra Alcalá Galiano de su padre, 
lo que toda una vida no podía ofrecer trabajando duramente incluso 
en el sector comercial interior, pongamos por caso en el transporte de 
bienes de la costa al interior o viceversa. De acuerdo a estas oportuni- 
dades, que no todos estaban en condiciones de aprovechar, se hallaba 
el nivel de gastos, de productos de consumo, de alquileres de vivienda, 
de vestuario, etc. Cádiz concentraba riqueza, tenía poder de consumo 
y eso elevaba el nivel para todo el mundo, aunque no todos contaran 
con capitales para mantener ese ritmo. 

No extraña que con la mayor frecuencia esta adaptación se reali- 
zara en edades jóvenes, cuando aún la mente se hallaba más abierta, y 
a veces de la mano de paisanos o parientes ya instalados en la ciudad, 
Las redes de paisanaje o parentesco solían funcionar para inclinar al 
del pueblo a una determinada ocupación, donde lo menos importante 
era la cualificación del individuo, si se comparaba con la necesidad de 
obtener un medio de vida, o con la voluntad de arriesgar para conse- 
guir algo. Muy frecuentemente en toda la cornisa cantábrica el primer 
empleo se obtenía a bordo de las naves del comercio **. Una vez en la 
Carrera de Indias y según la persona a quien se arrimara y según sus 
talentos cada uno iría estableciendo contactos con personas de ambos 
lados del océano y realizando algunas operaciones de confianza y ga- 
nando los primeros dineros al margen de la soldada. Estas tareas como 
habilitados serían después los méritos alegados a la hora de solicitar el 
ingreso en la matricula y proporcionarían el conocimiento práctico y 
los capitales requeridos. En otros casos, los menos, los jóvenes paisa- 
nos o parientes entrarían directamente en los almacenes o despachos 
de comerciantes pudientes y experimentados, donde aprenderían el 
manejo de los libros, el trato con las personas, el cálculo de riesgos, el 
establecimiento de contactos y amistades y el manejo del dinero y los 


'£ En las diversas investigaciones sobre testamentos se ha podido comprobar que 
el motivo más frecuente para poner ante escribano las últimas voluntades eran los viajes, 


como puede comprobarse en cualquiera de los trabajos citados sobre vascos, catalanes, 
burgaleses o navarros. 
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créditos, si es que llegaban a esas intimidades. No era infrecuente que 
estas labores, para las que no se hallaban preparados los hijos de los 
dueños, tuvieran que aprenderlas extraños o casi extraños. Ninguno de 
los hijos de Matías de Landáburu siguió en el negocio, teniendo que 
ser un sobrino o un yerno quien se arrimara al rico cargador. En oca- 
siones el aprendiz aventajaba tanto que conquistaba no sólo el saber 
sino también el corazón de sus anfitriones y emparentaba con ellos ca- 
sando con alguna hija. 

Que existían ciertos mecanismos de defensa de lo específico de 
algunas de estas naciones se pone de manifiesto en determinados ins- 
tantes, aunque de muchos otros no cabe más que sospecharlo. Landá- 
buru tenía en su casa una doncella vizcaína, María Ignacia de Casas, 
que posiblemente se ocupara de enseñar la lengua materna, el vascuen- 
ce, a los hijos. Del mismo modo pretendió crear una fundación pia- 
dosa para mantener «un confesor fijo vascongado para oír las confesio- 
nes de los hijos de aquellas provincias, que no poseyesen otro idioma 
que el suyo nativo». No sería el caso de los establecidos de forma per- 
manente en Cádiz, pero muchos marinos que llegaban a la ciudad po- 
dían no conocer otra lengua que el vascuence. En esta misma línea 
existían cofradías muy renombradas para los naturales de determinadas 
naciones españolas, como se verá. Más llamativas serían las fiestas y 
reuniones que celebrarían los de un mismo lugar en que aflorarían los 
recuerdos de la niñez o juventud, el idioma, los trajes típicos y, desde 
luego, los cantos de la tierra. Cuando era posible se mantenía esta es- 
pecie de fuego sagrado, pero eso sólo sucedía en pocos casos. 

Esto se aprecia muy claramente en uno de los instantes más tras- 
cendentales de la vida, como era al elegir esposa. En esta decisión tan 
de largo alcance los emigrados a Cádiz, una muy alta proporción, te- 
nían que adaptarse al lugar. Y cuidado que tenía trascendencia esa de- 
cisión en su futuro y en el de sus hijos. En un porcentaje muy elevado 
—75 % de los vascos, 66 % de los navarros, 90 % de los burgaleses— se 
casaban con mujeres del lugar de adopción, léase gaditanas o andaluzas 
en general, sin que falten extranjeras o de otras regiones españolas. 
Claro que entre las gaditanas o andaluzas se podían encontrar algunas 
nacidas en Cádiz de padres no andaluces y fuertemente aferrados a su 
lugar de origen, las que hoy denominaríamos oriundas. Estas estarían a 
medio camino entre ser de fuera y ser totalmente del lugar de naci- 
miento. Social y culturalmente estos aparentes detalles tenían gran im- 
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portancia, porque de ellos dependía la adopción ferviente o forzada de 
la nueva tierra, de la nueva ciudad. Una sola excepción, importante sin 
duda, se dio entre las colonias de comerciantes españoles: los catala- 
nes. Éstos generalmente llegaban ya casados a Cádiz porque su peri- 
pecia comercial seguía otro camino. Solamente dos catalanes de todos 
los conocidos casaron con mujeres de fuera de Cataluña, Francisco 
Martínez Loriondo y Sebastián Mayor, más otros dos que en segundas 
nupcias y tras años de vivir en Cádiz casaron con mujeres del sur, los 
ya conocidos Félix Almerá y Jaime Campins ”. 

A la mayoría no se le daba opción pues su tierra quedaba dema- 
siado lejana e incluso los modos y costumbres pueblerinos un poco 
anticuados para la cosmopolita Cádiz. Desde luego el matrimonio fue 
una de las vías más poderosas para la integración en la vida, familia y 
cultura del sur, que los hijos heredarían por vía materna. Obligado es 
decir que ni se planteaba el menor problema de tipo regional o la me- 
nor queja por no tener opción a volver a su tierra a buscar esposa. 
Muy al contrario, las expresiones de satisfacción y afecto contenidas en 
los testamentos hablan de felicidad, seguramente por el carácter más 
abierto de la mujer andaluza, que además siempre ha destacado por su 
belleza. 

Claro que quienes podían se daban el gusto de elegir entre muje- 
res de su propia tierra, como Landáburu, que casó por poderes con 
María Magdalena de Alzaga Gorosarri e Ibarra y luego compró para el 
mayorazgo familiar la casa infanzona de los Alzaga %. Andrés de Loyo 
representa el caso del muchacho despierto que casó con la hija del pa- 
riente rico que le había llevado a Cádiz, su tío Joaquín Treviño, aun- 
que Josefa Joaquina Treviño era ya nacida en Cádiz. Marcelino Martí- 
nez Junquera eligió su pareja en Redecilla del Camino, concretamente 
en la persona de M.* Joaquina Pérez de Urría y Loyo. Esteban Álvarez, 
burgalés, eligió a Casimira Martínez de Murguía, representante de una 
familia alavesa de rancio abolengo mercantil ”. 

También se dio una tendencia en grupos minoritarios de endoga- 
mia mercantil, si se puede denominar de esta manera, por la que ca- 


1% Ruiz Rivera, «La colonia mercantil catalana», pp. 19-20. 
29 Ruiz Rivera, «Éxitos y fracasos», p. 371. 
2% Ruiz Rivera, «Carrera mercantil de los burgaleses», pp. 189-192. 
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saban los recién incorporados al comercio con hijas, y a veces bien 
dotadas, de ricos comerciantes. Son numerosos los casos que se po- 
drían aducir. El único hijo de Landáburu, que se casó en Cádiz en 
lugar de hacerlo en el País Vasco, eligió a la hija de un comerciante 
vasco de Cádiz, José de Villanueva, natural de Gordejuela. Tomás Ruiz 
de Apodaca tomó por esposa a Eusebia de Eliza, hija del comerciante 
Rafael de Eliza. Normalmente, como puede comprobarse en los testa- 
mentos, estas mujeres llevaban mejores dotes al matrimonio, dada la 
capacidad económica de sus padres. En ese caso está Josefa de Larraon- 
do, hija de Sebastián de Larraondo, que cuando casó con Francisco 
Goicolea, recibió una casa de casi 40.000 pesos. Juan Bautista de Uz- 
táriz lo hizo con Pascuala de Aríztegui, hija de Lorenzo de Ariztegui, 
natural de Oñate, casado con la marquesa de Mirasol y recibió 30.000 
pesos de dote. En todos estos casos, que se podrían ampliar se registra 
una endogamia nacionalista, nada sorprendente porque los lazos entre 
sus integrantes eran más fuertes. 

Este comportamiento parece que no estaba limitado a ningún gru- 
po sino que caracterizaba a la generalidad. Francisco de Aguirre y An- 
drés, natural de Uztarroz, en Navarra, casó con Ana Ramírez Ortuño, 
hija de Antonio Ramírez Ortuño y sobrina del marqués de Villarreal y 
señor de Purullena, comerciantes de El Puerto de Santa María. Martín 
de Zemboraín eligió como esposa a M.* Luisa Sánchez de Cueto, hija 
de un cargador originario de Cantabria, que le dio 10.500 pesos de 
dote. Otro de los cargadores navarros de importancia, Simón B, de 
Uriz se desposó con Juana Francisca de Espinal, hija de navarro, aun- 
que no dedicado al comercio sino a la armada ?. 

Sí se aprecia que cuanto mayor era el capital poseído tanto más 
acentuado era el sentido nacionalista o las manifestaciones del mismo, 
como buscar esposa entre los originarios o descendientes directos de la 
región de procedencia, e incluso entre los dedicados a la misma pro- 
fesión mercantil. No consta, sin embargo, que esta política de uniones 
matrimoniales tuviera algo que ver con fusionar negocios familiares, 
salvo quizá, en caso de desaparecer alguna de las partes, captar a sus 
clientes. Parecen predominar en esta conducta las redes de paisanaje y 
el mantenimiento de la idiosincrasia nacional, que sólo en casos extre- 


2 Ruiz Rivera, «Presencia navarra» (en prensa). 


348 Cargadores a Indias 


mos, como el de Landáburu, llegó hasta incluso repatriar a algunos de 
sus hijos al duranguesado. Inevitablemente, estas uniones entre descen- 
dientes de cargadores producían nuevos vínculos para determinados fi- 
nes, no necesariamente los del negocio, como se ha dicho. De cara a 
la defensa de unos valores culturales y sociales, estas uniones segura- 
mente funcionaban y podían plantear una resistencia a la adaptación 
en Cádiz, aunque al fin y al cabo no existían unas señas de identidad 
definidas y cada grupo luchaba por hacerse notar con las suyas pro- 
pias. 

La mayoría de matrimonios, sin embargo, se realizaron con mu- 
jeres del lugar o de la región en sentido amplio. Llama la atención, por 
ejemplo, la cantidad de testamentos existentes en Cádiz de mujeres 
granadinas y malagueñas, que evidentemente no se dedicaban al co- 
mercio de mercancías. Seguramente Cádiz también actuaba como imán 
para mujeres en busca de fortuna a través del matrimonio o de dedi- 
caciones menos dignas. A través de esas uniones, los emigrados se vin- 
culaban y adaptaban a una vida y unos patrones de conducta sobre los 
que la familia tenía poco control. Cádiz ofrecía una jerarquía poco di- 
versificada de ocupaciones. Carecía de tierras y vivía del comercio, o 
sobrevivía. No todos los posibles aspirantes tenían cabida. Lo malo era 
que se criaban y crecían en ambiente pudiente que luego no podían 
mantener, con lo que en busca de una renta segura caían fácilmente 
en las redes del «rentismo», es decir, hacer de figurantes para otros a 
cambio de una renta. Hasta cierto punto conservaban las formas, un 
cierto modo de vida parecido y una apariencia que los libraba de caer 
en el denigratorio trabajo manual, que tampoco era tan excesivamente 
abundante en la ciudad. La falta de una industria que absorbiera a es- 
tos excedentes se hacía notar y hundía más al gremio del comercio en 
poder de los pocos fuertes. 

Los vínculos con la tierra de origen se perdían en la nostalgia a 
falta de realidades más sólidas. Si se exceptúa a los catalanes que po- 
seían bienes raíces en Cataluña, los provenientes de otras regiones ape- 
nas declaran ningún bien raíz en su lugar natal, lo que se manifiesta 
como causa de su emigración. En casi toda la cornisa cantábrica las 
leyes sucesorias no permitían heredar a todos los hijos, por lo que a 
excepción del primogénito habían de buscar otro medio de vida. Una 
vez que salían de su tierra, al carecer de bienes en ella, la separación 
era casi siempre definitiva. No se les podría borrar el recuerdo, pero 


Cádiz cosmopolita 349 


carecían de lazos materiales que los ataran al lugar de procedencia o 
que pusieran impedimentos a su asimilación al sur. La decisión no era 
revocable, no tenía marcha atrás, pues atrás no había quedado nada. 
Generalmente, pues, salvo en el caso de catalanes que iban a Cádiz 
como agentes de empresas de sus coterráneos, la separación del lugar 
de origen era definitiva, a lo que ayudaba no haber dejado nada atrás, 
así como el matrimonio con lugareña, cuando lo había. 

Casi imperceptiblemente determinadas actitudes entre los carga- 
dores, aunque procedieran de lugares distantes, iban modificándose a 
fuerza de sumergirse en el ambiente que se respiraba en la ciudad. Una 
de las más importantes debió de ser la actitud ante el trabajo y la ri- 
queza. Existía una delimitación clara entre cargador y comerciante de 
tienda, de modo que el primero era considerado socialmente muy por 
encima del que era esclavo del mostrador y había de mancharse las 
manos pesando, midiendo, cortando, etc. A su llegada a Cádiz segura- 
mente todos estaban dispuestos a abordar cualquier ocupación y la 
prueba es que soportaban la vida del mar, que debía de ser la más 
dura. Pero con el paso de los años y el disfrute de la vida más cómoda 
de la ciudad sus actitudes cambiaban y se modificaban por el contacto 
con otros cargadores. Se veían los inconvenientes de jugarse mucho o 
todo el capital a riesgo o confiando en la buena gestión de otras per- 
sonas y, por otra parte, con un capital mediano podían adquirirse ren- 
tas seguras, aunque menos productivas. Poco a poco, seguramente me- 
nos por criterios económicos que por prestigio social, era más vistoso 
ser propietario de un mayorazgo, aún más si iba acompañado de título 
y tierras, que regentar una buena oficina comercial. Es difícil de creer 
que esto se produjera en una ciudad eminentemente mercantil, pero 
no parece haber dudas al respecto a juzgar por las inversiones realiza- 
das por los cargadores más pudientes. Vendría a resumirse en que el 
trabajo era el medio de vida mientras no hubiera otro, pues si se podía 
vivir sin trabajar, eso era lo perfecto. Tampoco los extranjeros se halla- 
ron inmunes a este contagio. 

Al menos hay indicios serios de esta actitud en las deserciones del 
negocio, aunque no todas se pueden atribuir a este motivo. Llama la 
atención en el negocio comercial de Cádiz la falta de continuidad de 
familias y compañías. En parte se explicó ya por la misma estructura 
legal de esas empresas, pero influían los criterios de buscar otra ocu- 
pación más prestigiosa dentro de una sociedad en que seguían predo- 
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minando los valores aristocráticos de cuna, tratamientos y ausencia de 
trabajo manual. Cádiz debió de ser escaparate de todos los gustos y 
actitudes, pues convivían gentes de muy distintos sitios, pero del lado 
español predominó la mentalidad menos burguesa, ya que la ocupa- 
ción de la mayoría no se hallaba vinculada a la producción manufac- 
turera. 

La participación de títulos en el comercio con América no obe- 
deció tanto a su mentalidad ilustrada cuanto a su condición de cose- 
cheros, por lo que no aportaban una renovación. El intento real de 
premiar con títulos a sectores emprendedores tampoco produjo el con- 
tagio con miras a multiplicar el empresariado, antes al contrario esos 
títulos acabaron vinculándose al medio rural. Pugna de debió haber 
entre posturas diversas porque un personaje como el conde de Repá- 
raz, que a pesar de sus problemas financieros siguió y siguió luchando 
y organizando nuevos negocios y empresas queda muy lejos de esa 
mentalidad nobiliaria que fue mayoritaria *. Imposible hoy por hoy sa- 
ber cuántos representantes hubo de una y otra tendencia. 


CIRCULACIÓN DE PERSONAS E IDEAS 


Más allá del plano familiar en que se produjeron confluencias y 
uniones que no se dieron en ninguna ciudad española, en el plano de 
negocios y profesiones Cádiz ofrecía un marco incomparable a modo 
de islote separado de la realidad general peninsular. 

Cádiz vivía por y para el comercio, del que obtenía su riqueza y 
por el que debía pagar un precio. El precio humano se medía por el 
número de gentes dedicadas a llevar adelante el negocio, sobre todo a 
nivel de trabajadores de tierra y mar, con predominio de estos últimos, 
que sí acudían de las más remotas regiones peninsulares siempre que 
tuvieran aptitudes para ello, ambición de progresar y una mínima cua- 
lificación. El que sólo buscaba pasar a Indias sin pagar pasaje no hacía 
más que el trayecto hacia allá, porque cuando llegaba a puerto se per- 


23 Copia del testamento del conde de Repáraz, existente en la Casa Reparacea de 
Oyeregui (Navarra), dado en Jerez de la Frontera, 8 de marzo de 1810. Amablemente 
cedido en copia por sus propietaritos, doña Dolores y doña Soledad Céñiga, así como 
otras partes del archivo familiar. 
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día o desertaba. En aquellos grupos de cargadores que se han analizado 
algo más detenidamente se comprueba que una mayoría superior al 
50 % se iniciaba con viajes a Indias, a juzgar por los testamentos en 
los que el motivo de realizarlos en más de las dos terceras partes fue- 
ron los viajes. No es de extrañar que un viaje oceánico de entonces 
motivara dejar arregladas las últimas voluntades aunque se tratara de 
personas sin aparente capital y aunque fueran solteros, como muchos 
de ellos. 

Junto a los más nuevos, que repetían viaje y se convertían en más 
experimentados, se encontraban necesariamente los pilotos, que hacían 
de esa vida su profesión, y los maestres, que llevaban la responsabili- 
dad del barco, las personas y la carga. Para esta función mo sólo se 
necesitaba experiencia marinera, que podía no ser la fundamental, ni 
siquiera indispensable, pero sí otras dotes de manejo de gentes, si que- 
ría desenvolverse bien. Otros mandos de la Armada completaban este 
cuadro. Viajaban, se ponían en contacto con gentes en otros puertos, 
conocían gentes y costumbres distintas y toda esa experiencia acumu- 
lada en alguna medida les servía para ampliar sus horizontes mentales, 
dado que su formación brillaba por su ausencia. 

Era el libro de la vida el que les enseñaba a comportarse y la pro- 
pía experiencia la que les iba guiando. Salvo los casos de parientes y 
protegidos que aprendían el negocio del comercio desde el despacho, 
una mayoría lo hacía sobre cubierta y en tratos con cargadores de Mé- 
xico, Lima, Cartagena de Indias o La Habana, aunque no siempre re- 
sultaran bien, como con Ignacio de Landáburu, que más parece que 
viajó como señorito que como trabajador. Para unos eran encargos de 
confianza, para otros lo que sus escasos ahorros o algún crédito le po- 
dían permitir, hasta que abandonaban la azarosa vida del mar. En 
comparación con los que no viajaban, éstos tenian muchas ventajas y 
una actitud más abierta y receptiva. Incluso, como sucedía y sucede en 
los puertos, la conducta más licenciosa y tolerante con los viajeros y 
los profesionales de los viajes les hacían más comprensivos y abiertos 
a nuevos aires. No es casualidad que Cádiz ostente la cuna del libera- 
lismo porque tuvo tiempo para gestarse a lo largo de años de pequeños 
pasos inapreciables, como éstos. 

Los contactos con puertos extrapeninsulares y con personas de 
fuera del territorio nacional además de ideas y experiencias también 
daban lugar a uniones matrimoniales, no sólo por el desacostumbrado 


352 Cargadores a Indias 


número de foráneos existentes en Cádiz, sino porque los viajes origi- 
naban conocimientos transitorios que fraguaban en uniones estables. 
Los matrimonios con mujeres habaneras, cartageneras, mexicanas, chi- 
lenas y americanas en general no fueron una excepción entre los car- 
gadores, aunque no se pueden comparar con los contraídos con euro- 
peas de diversos países (Francia, Irlanda, Italia principalmente) o 
gaditanas descendientes de europeos. Contrariamente a lo que pueda 
pensarse, entre los cargadores vascos se registran casos más numerosos 
de matrimonios con mujeres de fuera, como el de Santiago de Irisarri 
con Josefa de Coghen, por mencionar a uno importante *. Nada sor- 
prendente que eso se dé entre los nacidos y criados en Cádiz, no po- 
cos de los cuales eran descendientes de extranjeros. Al fenómeno de la 
adaptación al nuevo medio geográfico éstos tendrían que añadir el de 
una cierta forma distinta de ser y actuar que sobre todo se trasmitiría 
a los hijos. Entre toda esa mezcla es muy posible que nadie se sintiera 
muy seguro de sus raíces ni Cádiz pudiera ofrecer un asidero muy fir- 
me a nadie, y por este motivo cada uno reforzara su ascendencia na- 
cional y la cohesión de grupo con los de su mismo origen. 

Rasgos significativos de esta cohesión se aprecian entre vascos, bo- 
tón de muestra apenas de lo que debía de ser la realidad. Entre quien 
apadrinó, conde de Saucedilla originario de Bérriz en Vizcaya, a los 
hijos de Landáburu, nacido en Durango a muy corta distancia, y quien 
bautizó a bastantes de ellos, Juan Bautista de Zuloaga, maestrescuela de 
la catedral de Cádiz y natural de Fuenterrabía, existía una profunda 
amistad, fruto de su conciencia de pertenecer al mismo grupo. Landá- 
buru no defraudaría esa amistad, pues contempló en su testamento a 
los nietos del conde de Saucedilla, prematuramente huérfanos. 

Como en cualquier época el negocio comercial se fundamentaba 
en una cuestión de confianza y seguridad entre los comerciantes de las 
dos orillas, si bien sus intercambios no se restringían a meras mercan- 
cías. Lo mismo se encontraban grupos de monjas que iban a fundar 
casas a Nueva España o Perú que mandas otorgadas por emigrados a 
Indias con el fin de realizar alguna fundación de oficios religiosos o de 
conventos o colegios, que no siempre se podían llevar a efecto. Y todo 
ello a través de Cádiz y usando a los cargadores como puente. Tam- 


24 Ruiz Rivera, «Los vascos en el Consulado de Cádiz», pp. 151-152 y 157. 
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bién éste es un aspecto sumamente importante de los intercambios, 
pues con los cargamentos viajaban escritos, ideas, proyectos y afectos 
que dinamizaban la comunicación. Si bien es imposible cuantificarlo, 
no cabe duda de que animó las relaciones. Cuando Celedonio Martí- 
nez Junquera legó 12.000 pesos a su hermano Patricio, regidor perpe- 
tuo de Cuzco, se estaba evidenciando por encima de cualquier insti- 
tución la existencia de vínculos familiares, los más fuertes, y que 
también los capitales viajaban en aquella dirección, aunque no fuera el 
caso más frecuente *. 

Sobre la circulación de ideas, intercambio de libros y contraste de 
creencias en la ciudad del tráfico atlántico es dificil hablar con concre- 
ción, sino apenas hilvanar alguna idea, porque poco se ha avanzado 
en cuanto a conocer casos concretos. El mayor poder adquisitivo de 
los cargadores les permitía disfrutar de buenas mansiones, atesorar 
obras de arte y coleccionar libros, que trasladaban las ideas. Por el úni- 
co inventario de biblioteca conocido al que se ha tenido acceso, que 
perteneció a Marcelino Martínez Junquera, no se pueden sacar conclu- 
siones, pues sería precipitado ”. Desde luego, no tenía libros en lengua 
extranjera, aunque sí autores clásicos traducidos y autores religiosos en 
versión castellana. La inmensa mayoría eran libros de tipo religioso y 
devoto, más un pequeño lote de obras literarias clásicas de nuestra li- 
teratura y de historia tanto universal como de España. Por lo que res- 
pecta al tema de su profesión sorprende la parquedad, pues apenas si 
se encuentran las ordenanzas de Bilbao, los fueros de Vizcaya y alguna 
otra cosa nada especializada sobre contabilidad, interés o comercio. Sí 
hay una obra sobre la usura, que muestra una vez más la preocupación 
por el problema moral en lugar de la parte técnica. Por lo que se apre- 
cia en esta biblioteca, el oficio no lo aprendian ni perfeccionaban por 
los libros, sencillamente porque no los había de la materia, y el resto 
quizá formara un adorno más de la casa, lo que significa que no se 
usaban con fines instructivos. 

Si hemos de atenernos al censo realizado con motivo de la im- 
plantación de la Única Contribución, la preocupación de los cargado- 


25 Ruiz Rivera, «Carrera mercantil de los burgaleses», p. 187. 

% Inventario, aprecio, cuenta y partición de los bienes, efectos y caudal quedados por muer- 
te de D. Marcelino Martínez Junquera, Cádiz, 31 de julio de 1778, AHP, PC, 1869, fols. 
1-237. 
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res por la instrucción de sus hijos no recibía un cuidado especial. En- 
tre los 214 cargadores con personas a su servicio en oficinas y 
almacenes únicamente había 5 profesores para la enseñanza de sus hi- 
jos, lo que no habla muy a su favor en este aspecto, si bien podemos 
estar seguros de que la convicción general era que el trabajo se apren- 
día trabajando ”. La única experiencia que conocemos hasta el mo- 
mento acerca del intento de un comerciante de dar estudios a un hijo 
la protagonizó Landáburu con éxito nulo, pues no consiguió que ter- 
minara los estudios en el Colegio de Nobles de Madrid %. Casi se po- 
dría decir que al comercio se llegaba por necesidad, pues cuando había 
medios para poder estudiar no se pensaba en llegar a ser comerciante. 

La estima que el trabajo tenía entre los cargadores es difícil cono- 
cerla. Por un lado, el trabajo no exigía mucho tiempo a la mayoría, 
por lo que a falta de otra ocupación el tiempo de ocio sería más abun- 
dante para pasear, charlar y visitarse. Por otro, la evidencia de que 
cuando resultaba posible se pasaban a otra actividad, no por más exi- 
gente, sino por más segura revela que no primaba el esfuerzo sino el 
ocio. Pese a los ejemplos de los cargadores extranjeros, que como los 
Fornier se quejaban de no tener tiempo para tanta ocupación, no ha- 
bía manera de encontrar el orden y organización para ocupar razona- 
blemente a todos. Los rentistas o comisionistas, que debían ser bastan- 
tes, los inversionistas en riesgos, que aún serían más, no debían dedicar 
grandes desvelos al trabajo, pues en el primer caso se lo daban hecho 
los verdaderos propietarios de las mercancías, y en el segundo apenas 
tenían que llegar a un acuerdo y ratificarlo ante escribano. 

Sobre la religiosidad, la información de los testamentos puede 
pintar una situación irreal al reflejar un momento en que se toman 
decisiones con perspectiva diferente. Hay que destacar, de todos mo- 
dos, que la mayoría, bien por prisas o por miedo, dejaba las disposicio- 
nes últimas a otras personas. Una inmensa mayoría prefería pasar por 
alto aquel mal trago de pensar en el después y encargar a los albaceas 
la disposición del funeral y entierro, el encargo de misas, la concesión 
de mandas piadosas y el reparto de bienes. Disponer de los bienes no 
siempre era factible, sobre todo cuando no se tenían excedentes y to- 


2 Ruiz Rivera, «Lo real y lo industrial», p. 315. 
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dos estaban invertidos y sólo constaban en los libros. Otro tipo de de- 
cisiones, sin embargo, también podían depender de los bienes que se 
tuvieran, claro, pero cabía adoptar una actitud más clara que simple- 
mente dejarlo a apoderados o albaceas. 

De los que concretan los detalles prácticamente todos especifican 
el lugar del enterramiento, es decir, la iglesia o capilla y el hábito con 
el que debían ser vestidos, la solemnidad del oficio o la extrema aus- 
teridad en contados casos de personas pudientes. Más revelador quizá 
de las convicciones del testador puede ser el número de misas encar- 
gado para el sufragio de su alma porque para ello se necesitaba un di- 
nero importante según el número encargado, pues la limosna estipula- 
da era de 4 reales por misa. Las 30.000 misas que dejó dispuestas 
Cristóbal Javier de Istúriz más otras 10.000 por su padre suponían una 
suma superior a los 5.000 pesos y de haberse celebrado diariamente, 
hubieran tardado más de 100 años. La fe no es cuantificable en pro- 
porción al número de misas encargado. Está mucho más en propor- 
ción a la fortuna del interesado, pero también revela su generosidad, 
porque ya se ha dicho que llevaba aparejada una limosna, y manifiesta 
las convicciones más profundas de la persona. Más normal entre los 
testadores más pudientes venía a ser el encargo de 4.000 misas, de los 
que conocemos entre otros a José de Lizaso, Eugenio de Uztáriz, Ma- 
nuel Díaz de Saravia, Andrés de Loyo, Vicente Martínez Junquera, 
Matías de Landáburu, Nicolás de Rojas e Ignacio de Zubeldia. Sor- 
prenden los navarros en este aspecto, pues se hallaban por encima de 
la media, como Martín de Alfaro, Pedro de Goyeneche y Pedro de Uz- 
táriz y Vértiz. 

Pero más revelador incluso de sus convicciones religiosas, al me- 
nos desde el punto de vista actual, son las donaciones a obras de cari- 
dad y asistenciales, en las que tuvieron en cuenta sus lugares de origen, 
pero sobre todo Cádiz, la ciudad de sus negocios, de sus empresas, de 
sus beneficios, con la que en algún sentido se sentían más en deuda. 
Si habían obtenido su fortuna de Cádiz, justo era devolver aunque 
fuera una mínima parte a través de la limosna. Era no sólo un deber 
de conciencia, sino una obligación social en una época en que aún no 
se había inventado el Estado providente y la atención a los más nece- 
sitados dependía de la caridad pública. Instituciones como el hospital 
de San Juan de Dios, el Hospicio de la Santa Caridad, el hospital de 
mujeres, la Casa de Niños expósitos, la Casa de Recogidas o los pobres 
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de la cárcel, como en general los pobres de la ciudad dependían en 
buena medida de la generosidad de estas personas ricas y generosas ”. 
Normalmente dejaban establecidas donaciones en los testamentos que 
oscilaban entre 50, 100 y hasta 2.000 pesos según la capacidad de cada 
uno. En alguna ocasión, para que no fuera una limosna que desapare- 
cía, se invertía un capital y se dedicaba la renta a sufragar gastos de la 
institución. 

Imposible reseñar la cantidad de fundaciones piadosas de aniver- 
sarios de misas, de capillas y capellanías que erigieron tanto en sus lu- 
gares de origen como en Cádiz, aparte de las donaciones para arreglar 
el órgano de la iglesia del pueblo, para comprar una araña para la er- 
mita, o unos magníficos candelabros para la iglesia parroquial. Como 
siempre, estos dineros eran una cierta inversión, pues si se creaba una 
capellanía, se estaba pensando en un miembro de la familia al que ha- 
bía que dotar de algún ingreso o si se dedicaban algunas misas, servían 
para ayudar a la parroquia o al convento al que se encargaban. Por eso 
en Cádiz la cuarta parte de las misas que encargara cualquiera se re- 
servaba a la Catedral, con lo que el cabildo aseguraba unos buenos in- 
gresos. 

Otro aspecto muy interesante relacionado con la fe de los carga- 
dores tenía que ver con la vida en las hermandades. Apenas se conoce 
algo de la Hermandad de los Vascongados del Santísimo Cristo de la 
Humildad y Paciencia, de la que se reconocían miembros vascos y na- 
varros, sin que por ello quedaran excluidos los de regiones colindantes. 
Se ha podido detectar a Pedro José de Loyo —hijo de Andrés de Loyo— 
como diputado de la Hermandad en 1773 y como mayordomo duran- 
te nueve años, siendo gaditano de nacimiento y oriundo de la Rioja 
burgalesa, y a Juan Antonio de Carazo, de esta misma región y oriun- 
do de Vizcaya. Del arraigo de esta institución dan fe los gastos ordi- 
narios, que a finales del siglo xvm se elevaban a 1.950 pesos y una 
derrama durante una sesión para la construcción de un altar en que 
reunieron 8.650 pesos. Igualmente revela vitalidad la propuesta de te- 
ner un confesor permanente en vascuence y la renta anual de bienes 
inmobiliarios que se elevaba a 900 pesos. Una mayoría de los comer- 
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ciantes, sin embargo, elegía cofradías más populares, como la Orden 
Tercera de Penitencia de San Francisco, Casa Grande, la Orden Tercera 
de San Francisco Descalzo, la de Nuestra Señora del Carmen y la de 
Nuestra Señora del Rosario, quedando para grupos oligárquicos la Her- 
mandad de la Santa Caridad. 

También de este grupo social surgieron miembros que eligieron la 
carrera eclesiástica y se convirtieron en sacerdotes, casi un 20 % de los 
conocidos, que no es una cifra despreciable. Casi todos se orientaban 
hacia esa carrera desde jóvenes, no como consecuencia de un cambio 
de vida, aunque existan casos como el de Rafael de Landáburu, que 
optó a él tras el desengaño de la muerte prematura de su mujer, con- 
tando ya con dos hijos pequeños. Obviamente, el futuro de los hijos 
estaba asegurado por el abuelo, con quien se fueron a vivir tras ser 
ordenado sacerdote en el País Vasco. No puede menos de llamar la 
atención el que con una sola excepción ninguno ocupara cargos en el 
cabildo catedralicio o en parroquias, lo que indica que tenían asegura- 
do su sustento bien con bienes recibidos de sus familias o mediante 
capellanías que hubieran sido instituidas con ese fin. 

Sobre sus prácticas habituales y consuetudinarias nada se sabe di- 
rectamente. Los buenos sentimientos existentes afloraban sobre todo en 
el momento de pensar en el momento decisivo de la muerte, de ma- 
nera que los rasgos de caridad que se han mencionado para con insti- 
tuciones asistenciales se complementaban con aquellos más próximos, 
como las personas del servicio doméstico, los de oficinas y almacenes 
y los pobres. Así, por ejemplo, varios fueron los que establecieron la 
libertad de sus esclavos en el testamento, como lo llevó a cabo Cele- 
donio Martínez Junquera con Jerónimo y su mujer Nicolasa, a quienes 
otorgó sendas cantidades de 100 pesos, ante lo que ellos mostraron su 
satisfacción. También Félix Almerá dejó dispuesta la libertad de su es- 
clava, María Antonia, más 50 pesos de ayuda. 

Es lástima no contar con alguna descripción de celebraciones o 
fiestas de tipo familiar o municipal, que a buen seguro debían de lle- 
nar una parte importante del tiempo de ocio y dar ocasión a invitarse 
mutuamente, porque además de las fiestas generales, cada grupo cele- 
braría las propias de su lugar de origen con todo el tipismo propio que 
pudieran conservar en cuanto a vestuario, adornos, desfiles y música. 
Del reducto de Cádiz, que poseía mucho mar pero nada de tierra, se 
escapaban para descansar, sobre todo en la época estival, a lugares 
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como Puerto Real, isla de León y especialmente Chiclana, lugar prefe- 
rido para la construcción de villas campestres por los comerciantes tan- 
to nacionales como extranjeros. Para Raimundo de Lantery era usual ir 
a descansar a este lugar, lejos del bullicio y ruido de Cádiz, y más que 
nada, lejos de las preocupaciones de la ciudad y del negocio. 

Cádiz se convirtió en la meca del comercio, en el punto de reu- 
nión de nórdicos y meridionales, de americanos y europeos y asiáticos 
por obra y gracia de una disposición gubernamental, que tenía su fun- 
damento objetivo, como era el régimen de vientos y la posición avan- 
zada de Cádiz para agarrar la corriente de los alisios. Del mismo modo 
que Cádiz se ve azotada por los vientos de poniente y de levante que 
la barren inmisericordemente, en el siglo xvm se vio barrida por todo 
tipo de individuos, corrientes e influencias que dejaron su huella a tra- 
vés de los navíos del comercio, de las atalayas para contemplar el ho- 
rizonte siempre móvil y siempre el mismo, de las nostalgias del Caribe 
plasmadas en patios y portadas, de las brumas de la Europa del norte 
tan contrarias a la luminosidad gaditana, que dieron como resultado 
gentes abiertas, acogedoras y dicharacheras. Cádiz fue un sitio de paso, 
en que cualquiera tuvo su acomodo, por ser lugar de todos no lo fue 
de nadie en particular. Vio pasar tantas riquezas, contempló las andan- 
zas de tantas gentes y, sin embargo, poco o nada retuvo. De la misma 
forma que el monopolio le vino se le fue, sin que en tal decisión in- 
terviniera lo más mínimo. Pudo pasar casi de la nada a ser centro del 
mundo para volver de nuevo a sumergirse en la oscuridad sin apenas 
notarse. Cádiz puso su bahía, su ubicación incomparable, su accesibi- 
lidad y sus gentes. Siguió siendo lugar de colonización, como prácti- 
camente todo el país, sin lograr despegar con el nuevo flujo de las ri- 
quezas americanas sobreabundantes en el siglo xvm. 


EPÍLOGO 


La historia de la Universidad de Cargadores a Indias como ente 
jurídico y social y, más en concreto, de los hombres que la integraron, 
de sus negocios, afanes, vicisitudes y mentalidad es como un mosaico 
al que le faltan todavía muchas teselas para que constituya un conjun- 
to armonioso y coherente. Son muchas las noticias aisladas, las infor- 
maciones desperdigadas que se pueden encontrar en los documentos y 
en la bibliografía especializada sobre el comercio con América y las 
personas que lo asumieron y desarrollaron. Y muchos son los que las 
han aprovechado para publicar listas de mercaderes en distintas fechas, 
elaborar importantes monografías sobre el comercio ultramarino y pro- 
fundizar en la vida de aquellos mercaderes que destacaron por el vo- 
lumen de sus negocios y encumbramiento social. Pero aun así, aunque 
en muchos aspectos se ha avanzado en el conocimiento del complejo 
mundo mercantil sevillano y gaditano, son muchas las cuestiones que 
todavía quedan sin respuesta, muchas las relaciones que faltan por es- 
tablecer, entre otras cosas porque nadie hasta hoy ha osado desvanecer 
las profusas marañas que encubren la historia del gremio que sirvió de 
base al ambicioso sistema de monopolio comercial. Quizá porque la 
historia del Consulado, de sus intrincadas actividades, de los intercam- 
bios mercantiles de sus miembros y de la verdadera influencia de uno 
y otros exceda con mucho las posibilidades de cualquier iniciativa in- 
dividual y requiera el concurso de muchos para llevar a cabo la magna 
obra sobre el comercio y los Cargadores de Indias que la historiografía 
esta demandando. 

Este estudio, como cualquier otro limitado, sólo ha pretendido sa- 
car del anonimato a todo un mundo de cargadores que, en su afán por 
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enriquecerse y no desprovistos de un cierto espíritu de aventuras, no 
dudaron en arriesgar sus vidas y caudales, contribuyendo de esa forma 
a ir abriendo caminos y, en último término, a expandir las fronteras 
económicas de España. Cierto que América les ofrecía unas perspecti- 
vas comerciales insospechadas para la época que ellos pudieron apro- 
vechar al amparo del monopolio que la Corona puso en sus manos. 
Pero no es menos cierto que no todos se atrevieron a enfrentar unos 
negocios que requerían una gran iniciativa y carácter emprendedor por 
lo mucho que tenían de improvisación y, por qué no, de heroísmo. 

Pero el problema estuvo en que si la Corona les brindó el mono- 
polio para que pudieran desarrollar sin competencia sus actividades co- 
merciales, no les ofreció la estructura productiva que un comercio de 
esas proporciones demandaba. Ellos no dudaron, porque les convenía, 
en convertirse en fieles aliados de la monarquía en su búsqueda de la 
supremacía política y militar, aportando la riqueza que la Corona ne- 
cesitaba para sustentar su poder. Pero ésta, cegada por sus ambiciones 
imperialistas, no se preocupó de perfilar una política económica nacio- 
nal que proporcionara los elementos necesarios para que los hombres 
del comercio pudieran realizar su benéfica labor. Por el contrario, en 
su política primaron siempre los objetivos fiscales sobre los económi- 
cos, y ello acabó convirtiendo en víctimas a los que consideraba sus 
máximos colaboradores y en una mera ficción el monopolio comercial. 
Y fueron los extranjeros los que rápidamente supieron sacar partido de 
la debilidad productiva y comercial de España, convirtiéndose en los 
verdaderos beneficiarios del lucrativo negocio indiano. ¿Les faltó a los 
españoles empuje, capacidad de riesgo e iniciativa empresarial? Cree- 
mos que no, porque sobradas muestras hay a lo largo de estas páginas 
de grandes mercaderes que supieron valerse de las coyunturas favora- 
bles. Sencillamente les faltó, en último término, el apoyó estatal que 
los dejó convertidos, al decir de Martínez de la Mata (1656), en «mí- 
seros sirvientes y pobres recueros». 

Al final, después de contemplar casi tres siglos de actividad co- 
mercial, no se puede dejar de pensar que el monopolio se dejó escapar, 
que fue una ocasión perdida. Pero ¿no se aprovechó en verdad?, ¿no 
sirvió en la adecuación del país a los nuevos tiempos? Una afirmación 
rotunda en cualquiera de los dos sentidos pecaría de exageración. Mo- 
nopolio, verdadero monopolio no existió, porque falló el principio bá- 
sico mercantilista de exportar por encima de lo que se importaba. Cier- 
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to que la abundante reglamentación puede inducir a pensar que el 
monopolio funcionó, pero ello no hace sino confirmar una vez más la 
distancia que separa en España la vida oficial de la real. Parecía impor- 
tar más mantener la ilusión de un monopolio y de un poderío monár- 
quico que afrontar la realidad de la dependencia industrial y sacar las 
consecuencias. 

Pero tampoco se puede afirmar que todo lo realizado en el sector 
comercial no sirviera para nada. El monopolio sí operó en la medida 
que convirtió a la Universidad de Cargadores de Sevilla y Cádiz en un 
grupo exclusivo y privilegiado, aunque, eso sí, fuertemente dominado 
por el Estado. Ello no significa que no hubiera renovación de los 
miembros del Consulado. Lo que no había era renovación en el fun- 
cionamiento, en la mentalidad y en la concepción gremial, razón por 
la cual, aun cambiando los miembros, todo siguió funcionando siem- 
pre igual. No cabe duda de que con el monopolio el Estado premió la 
seguridad frente al riesgo del Libre Comercio, y el puerto único frente 
a la dispersión, pero todo ello lo hizo inducido por su tradicional cen- 
tralismo, por la voracidad recaudadora y por la falta de planificación 
para dar respuestas de forma global y coherente a los problemas que 
se plantearon. Si bien el control estatal pretendía dar estabilidad y apo- 
yo a los mercaderes particulares, por otra parte se los negaba al añadir 
una fuerte dosis fiscalizadora y dilatoria a operaciones que debieron ser 
ágiles. Así pues, el monopolio sí funcionó de puertas adentro en favor 
de esa minoría que, por medio del Consulado, actuó como un grupo 
de poder privilegiado por el Estado y logró por ello aprovecharlo para 
participar en operaciones comerciales y especulativas —no exentas de 
riesgos— que multiplicaban el dinero. Del comercio salieron así capi- 
tales con los que se compraron bienes raíces, se obtuvieron cargos, há- 
bitos y títulos para el ascenso social, lo cual prueba que a una minoría 
de comerciantes, al menos, el monopolio les sirvió. Lo triste fue que, 
a la larga, la miopía de la monarquía les privó del protagonismo que 
merecían, al traspasar el virtual dominio del comercio con las Indias a 
las cada vez más poderosas potencias extranjeras. 
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tucionalización y de aprovechamiento económico, aludiéndose también 
brevemente a la conquista espiritual y a las famosas controversias ideoló- 
gicas de Las Casas y Vitoria. 
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—- Sevilla y América (siglos xv1 y xvu), Sevilla, 1983. 
Como el autor expone en el prefacio, este pequeño libro constituye un 
breve extracto de las 7.800 páginas que suman los 14 vols. de Séville et 
l'Atlantique y del Pacífico de los Ibéricos, recogiendo además lo esencial de 
sus gráficos y mapas. 


Collado Villalta, Pedro: «Los Consulados extranjeros en el Cádiz de Carlos Ill», 
La burguesía de negocios en la Andalucía de la Ilustración, Cádiz, 1991, vol. 1, 
pp. 245-257. 
Aportes documentales, sobre todo del Archivo de Simancas, con respecto 
a los Consulados extranjeros. 


—- «El embargo de bienes de los portugueses en la flota de Tierra Firme de 
1641 (Análisis de las irregularidades normalizadas y del poder lusitano en 
el comercio indiano de la época)», Anuario de Estudios Americanos, XXXVI, 
Sevilla, 1979, pp. 169-207. 
Interesante relación que analiza estos hechos a la luz de los sucesos de la 
sublevación portuguesa y que permite conocer a los comerciantes. 


Deyon, Pierre: Los orígenes de la Europa moderna: el mercantilismo, Barcelona, 
1976. 
Magnífica síntesis de lo que fue y representó el mercantilismo para las po- 
tencias europeas de los siglos xvi y xvu. El autor analiza las distintas con- 
cepciones de este pensamiento económico, desarrollando extensamente sus 
postulados y la forma en que éstos se aplicaron en los diferentes estados. 


Domínguez Ortiz, Antonio: «Los caudales de Indias y la política exterior de 
Felipe IV», Anuario de Estudios Americanos, XUL, Sevilla, 1956, pp. 311-383. 
Importante estudio sobre la dificil situación económica de Felipe IV y la 
importancia de los tesoros americanos para financiar su política exterior. 
La decadencia del comercio durante este período y las presiones financie- 
ras que tuvo que soportar el Consulado por parte de la Corona quedan 
claramente puestas de relieve. 


—. «Comercio y blasones. Concesiones de hábitos de Órdenes Militares a 
miembros del Consulado de Sevilla en el siglo xvm», Anuario de Estudios 
Americanos, XXXIII, Sevilla, 1976, pp. 217-236. 

En este estudio el autor analiza con su fino espíritu crítico cómo se llegó 
a resolver en la sociedad de la época el problema de la compatibilidad de 
la nobleza y la profesión mercantil. La concesiones de hábitos, que en rea- 
lidad encubrían ventas, sirvieron a los mercaderes como símbolo de su in- 
greso en el estamento superior. Incluye en el trabajo los nombres de los 
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mercaderes favorecidos y la distribución en el tiempo de las diferentes 
mercedes. 


: «La concesión de “naturalezas para comerciar en Indias” durante el siglo 
xv», Revista de Indias, XIX: 76, Madrid, abril-junio de 1959, pp. 227-239. 
Distingue dos períodos: hasta 1627 en que no hubo límites, y desde 1635, 
en que fueron restringidas. En Cádiz predominaron sobre todo las de fla- 
mencos e italianos. 


: «Guerra económica y comercio extranjero en el reinado de Felipe IV», His 
pania, tomo XXIIL, Madrid, 1963, pp. 71-110. 

En este trabajo el autor analiza las causas y consecuencias de la guerra 
económica entablada entre España y las potencias extranjeras por el con- 
trol del comercio americano, poniendo de manifiesto la inutilidad de la 
política restrictiva española. 


: Orto y ocaso de Sevilla, 2.* edición, Sevilla, 1974. 

Fundamental monografía sobre la plenitud y decadencia de Sevilla duran- 
te los siglos xv1 y xvH. Su elección como puerto privilegiado de las Indias 
y el traslado de la Casa de la Contratación son claros exponentes de dicho 
proceso, que Domínguez Ortiz analiza minuciosamente, abarcando los 
múltiples aspectos económicos y sociales de la capital andaluza. 


: La Sevilla del siglo xvm, Sevilla, 1984. 

Análisis desde lo general de la historia de España, de América y de Europa 
hasta lo específico de Sevilla, ponderado en su momento histórico, deca- 
dente, aunque no olvidando por ello los logros en los diversos campos del 
arte y cultura. El caso individual adquiere rango ejemplar y paradigmático. 


Domínguez Ortiz, Antonio; Antonio M. Bernal y Antonio García-Baquero: Los 


inicios del capitalismo (1621-1778) (tomo VI de la Historia de Andalucía), 
Barcelona, 1981. 

Los autores establecen el marco político, económico, social y comercial 
del período, que fue fundamental para la región. 


Everaert, John: «Le commerce colonial de la “nation flamande” a Cadix sous 


Charles Il», Anuario de Estudios Americanos, XXVI, Sevilla, 1971, pp. 139- 
151. 

Interesante artículo sobre el comercio con las Indias de los flamencos, en 
el que a partir de fuentes oficiosas se llega a la conclusión de que la fuerte 
depresión de España durante este reinado no se correspondió con la de- 
cadencia del tráfico comercial. 


Fernández Cano, Víctor: Las defensas de Cádiz en la Edad Moderna, Sevilla, 


1973. 
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Estudio de las fortificaciones de la ciudad y sus consecuencias en el tra- 
zado urbanístico. 


Fisher, John: Commercial Relations Between Spain and Spanish Ámerica in the Era 
of Free Trade, 1778-1796, Liverpool, 1985. 
Obra imprescindible en la cuantificación e interpretación de ese período, 
con las consecuencias que tuvo en breve plazo en los territorios america- 
nos. 


Fontana, Joseph, Antonio Miguel Bernal y otros: El comercio libre entre España 
y América Latina, 1765-1824, Madrid, 1987. 
Importante aporte, sobre todo a partir del análisis de las regiones periféri- 
cas en que se situaban los puertos del comercio libre, tras el planteamien- 
to general de A. M. Bernal y la valoración global cuantitativa de John Fis- 
her. 


Gamero Rojas, Mercedes: «Una aportación al estudio de la presencia de vascos 
y navarros en la Sevilla del siglo xvm. Su inversión en tierras de 1700 a 
1834», Boletín de la Real Sociedad Bascongada de los Amigos del País, XLIV: 
3-4, San Sebastián-Donostia, 1988, pp. 461-510. 

Relación de los compradores y vendedores de tierras de ese origen, que 
muestra su gran implantación en Sevilla. 


Garate Ojanguren, Montserrat: La Real Compañía Guipuzcoana de Caracas, San 
Sebastián, 1990. 
Estudio exhaustivo de laboriosísima reconstrucción por la desaparición de 
las fuentes más directas. Distingue dos períodos: desde la fundación de la 
Guipuzcoana en 1728, con su sede en San Sebastián, hasta la suspensión 
de la misma en 1749, y la reanudación en 1751, con sede en Madrid. Im- 
prescindible. 


García Bernal, Manuela Cristina: «Los españoles, hijos de extranjeros, en el co- 

mercio indiano», en La burguesía mercantil gaditana (1650-1868), Cádiz, 
1976, pp. 173-182. 
Interesante síntesis del largo pleito entablado entre los hijos de extranjeros 
nacidos en España, que reclaman como naturales su derecho al libre co- 
mercio con las Indias, y el Consulado de Cádiz, que pretende excluirlos 
de dicho tráfico para obviar su competencia. 


—-: «Comercio», en El siglo xvi bajo los primeros Borbones (yol. XI, 1 dirigido 
por Luis Navarro García de la Historia General de España y América), Ma- 
drid, 1983. 

Conciso pero valioso estudio de revisión y actualización de las cifras y el 
marco legal del comercio con América durante los reinados de Felipe V y 
Fernando VÍ. 
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García Fuentes, Lutgardo: «Exportación y exportadores sevillanos a Indias, 1650- 
1700», Archivo Hispalense, 184, Sevilla, 1977, pp. 1-39. 
Relación pormenorizada de los individuos, títulos o estamentos en el que 
se integraban con las exportaciones que despachaban y su destino. 


—- El comercio español con América, 1650-1700, Sevilla, 1980. 
Es la obra fundamental para estudiar el comercio en la segunda mitad del 
siglo xvHn, aunque no los comerciantes. Su estructura difiere de la guarda- 
da por las obras anteriores de Chaunu y García-Baquero no sólo por no 
incluir los barcos negreros, sino por analizar, más que el tonelaje de ar- 
queo, el tonelaje de carga real. Defiende la tesis de una leve recuperación 
del comercio, especialmente desde la penúltima década del siglo. 


—: «Subsidios de Sevilla y el Consulado de Indias a la Corona en los siglos 
XVI y XVI, Temas Ámericanistas, n.” 4, Sevilla, 1984, pp. 4-8. 
Breve trabajo que recoge todos los socorros, préstamos y secuestros de 
caudales con que los comerciantes andaluces ayudaron a la agobiada ha- 
cienda real. Constituye, pues, un testimonio de la «alianza» que de forma 
más o menos voluntaria se estableció entre la Universidad de Cargadores 
y la Corona. 


—. Sevilla, los Vascos y América, Bilbao, 1991. 
Estudio reciente que analiza las exportaciones vascas de hierro y produc- 
tos metálicos a América, así como la formación de capitales entre los vas- 
COS. 


García-Baquero, Antonio: Cádiz y el Atlántico (1717-1778), 2 vols., Sevilla, 1976. 
Obra fundamental para todo el período que analiza desde el traslado de 
la Casa de la Contratación hasta el decreto de Comercio Libre. La valo- 
ración del comercio descansa en el estudio de la parte normativa, en el 
análisis del movimiento naval de toneladas de arqueo y en algunos temas 
fundamentales relacionados con el movimiento naval, como la construc- 
ción de barcos, los hombres del comercio y una incursión acerca de la 
mentalidad de estos empresarios. 


—- Comercio colonial y guerras revolucionarias, Sevilla, 1972. 
Estudio de la incidencia de los factores externos, especialmente la guerra 
en el comercio colonial español, que conoce su nadir a mediados de la 
primera década del siglo x1x. 


—, ed. y otros: La burguesía de negocios en la Andalucía de la Ilustración, Cádiz, 
1991. 
Estudios que se presentaron en un congreso que con el título del libro se 
celebró en Cádiz en 1988. Muy importante para el conocimiento de esta 
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ciudad y su entorno y otros puertos andaluces, así como para profundizar 
en el mundo comercial. Variado, amplio y novedoso. Incluye los trabajos 
de Oliva Melgar sobre Cádiz y el comercio de Barlovento, de Alfonso 
Mola sobre navieros naturalizados, de Collado Villalta sobre consulados 
extranjeros, García-Mauriño Mundi sobre jenízaros, de Gonzálvez sobre ir- 
landeses en Huelva, de Ruiz Rivera sobre rentas y salarios entre comer- 
ciantes y sus empleados, de Solano Franco sobre matrículas de comercian- 
tes, de Chamboredon sobre los Fornier y de Iglesias Rodríguez sobre un 
burgués gallego afincado en Cádiz, entre otros. 


García-Mauriño Mundi, Margarita: «Los jeniízaros y el comercio indiano», Te- 


mas Americanistas, n.* 6, Sevilla, 1986, pp. 21-28. 

Analiza el problema de la desleal competencia que, según el Consulado 
de Cádiz, hacían en el comercio indiano los jenízaros a los comerciantes 
españoles, La autora intenta averiguar si en verdad era así, procediendo a 
una valoración cuantitativa de los jenízaros y analizando su situación so- 
cioeconómica. 


: «La precariedad legal de los jenízaros en el Consulado de Cádiz», Temas 


Americanistas, n.* 8, Sevilla, 1990, pp. 13-15. 

En este breve estudio se analiza de forma pormonorizada el fracaso de los 
jenízaros en su intento de controlar los cargos directivos del Consulado 
de Cádiz a partir de 1742, cuando tuvieron que ser de nuevo admitidos 
en el mismo. 


Garmendia Arruebarrena, José: Cádiz, los Vascos y la Carrera de Indias, San Se- 


bastián, 1990. 

Formidable archivo de individuos que actuaron en la Carrera de Indias, 
desde comerciantes hasta grumetes, con muchas otras informaciones sobre 
vascos importantes en la vida de Cádiz y su provincia. Provisto de buenos 
índices. 


: Vascos en Cádiz (siglos xvirxvim), San Sebastián-Donostia, 1986. 


Estudio de los vascos más relevantes basado, sobre todo, en informaciones 
de los testamentos, con especial predilección por los aspectos religiosos. 


Gil-Bermejo García, Juana: «Mercaderes sevillanos (una nómina de 1637)», Ar- 


chivo Hispalense, n.* 181, Sevilla, 1976, pp. 183-197. 

Dado lo poco que se sabe sobre quiénes y cuantos vecinos de Sevilla se 
dedicaban a la actividad mercantil, siempre es de agradecer cualquier in- 
formación al respecto. En este breve artículo se incluye una relación de 
mercaderes con una interesante introducción que pone de relieve cómo 
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los miembros del Consulado siempre sabían sacar partido de los onerosos 
préstamos exigidos por la Corona. 


—- «Mercaderes sevillanos (II). (Una relación de 1640)», Archivo Hispalense, 
n. 188, Sevilla, 1978, pp. 25-52. 
La nómina que reproduce este artículo contribuye a ir sacando del anoni- 
mato a cuantos integraban la Universidad de Cargadores a Indias e, inclu- 
so, a establecer entre ellos una jerarquía económica. La autora aporta, por 
otra parte, valiosa información sobre muchos de los extranjeros que apa- 
recen en la relación. 


Girard, Albert: Le commerce frangais a Seville et Cadix au temps des Habsbourg, 
París-Bordeaux, 1932. 
Estudio fundamental y único de esta extensión sobre la presencia, activi- 
dades, situación jurídica y forma de operar de los franceses en España de- 
dicados al comercio. 


—- La rivalité commerciale et maritime entre Seville et Cadix jusqu'a la fin du xvie 
siécle, París-Bordeaux, 1932. 
Trabajo que pone de manifiesto el enfrentamiento entre las dos ciudades, 
especialmente con motivo del traslado de la Casa de la Contratación. 


Granero, Jesús María: Don Miguel Mañara Leca y Colona y Vicentelo. Un caballe- 
ro sevillano del siglo xvi, Sevilla, 1963. 
La obra constituye un estudio biográfico serio y exhaustivo del famoso 
benefactor del Hospital de la Caridad de Sevilla que fue hijo del no me- 
nos famoso mercader Tomás Mañara. Contiene por ello valiosa informa- 
ción sobre la vida, negocios y fortuna de su padre. 


Hamilton, Earl J.: El tesoro americano y la revolución de los precios en España, 1501- 
1650, Barcelona, 1975. 
Obra clásica por su importancia y su enfoque renovador sobre la afluencia 
de metales preciosos y su repercusión en los precios españoles. El autor, 
basándose en fuentes oficiales del Archivo General de Indias, procede a 
una estimación cuantitativa de las remesas indianas que llegaron a Sevilla 
y sus efectos económicos. 


Haring, Clarence H.: Comercio y navegación entre España y las Indias, Primera 
reimpresión en español, México, 1979. 
Fundamental monografía sobre el desarrollo del comercio y la navegación 
con las Indias que se ha convertido en un clásico, a pesar de que muchos 
de los aspectos que aborda han sido ya estudiados con más profundidad. 
Por su carácter general es insustituible como libro de consulta. 
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Heredia Herrera, Antonia: «Apuntes para la historia del Consulado de la Uni- 

versidad de Cargadores a Indias, en Sevilla y en Cádiz», Anuario de Estu- 
dios Americanos, XXVII, Sevilla, 1970, pp. 219-279. 
Importante trabajo y el único que existe sobre la evolución y el funcio- 
namiento institucional del Consulado en Sevilla y en Cádiz. En él se re- 
cogen el personal que lo integraba y todas las actividades que dicho orga- 
nismo ejercía. 


—-: «Las Ordenanzas del Consulado de Sevilla», Archivo Hispalense, n.* 171- 
173, Sevilla, 1973, pp. 149-183. 
La finalidad del trabajo consiste en la publicación íntegra de las Ordenan- 
zas del Consulado de 1556. Su valor reside, por tanto, en facilitar el co- 
nocimiento de un documento que es vital para todo el que se interese por 
la historia del Consulado. 


—- «Las elecciones en el Consulado de Cargadores a Indias: nuevas perspecti- 

vas sobre la rivalidad Sevilla-Cádiz», Actas de las primeras Jornadas de An- 
dalucía y América, Sevilla, 1981, vol. L, pp. 167-179. 
Breve estudio sobre todo lo concerniente a las elecciones y cargos consu- 
lares (legislación, fecha y lugar de celebración, desarrollo, anomalías, du- 
ración de los cargos, prioridad de los sevillanos), así como sobre las per- 
sonas que podían participar con su voto. 


—: «Los dirigentes oficiales del Consulado de Cargadores a Indias», Actas de 
las Jornadas de Andalucía y América en el siglo xvnm, Sevilla, 1985, vol. 1, 
pp. 217-236. 
Interesante análisis sobre la evolución de los cargos directivos del Consu- 
lado de Sevilla y las características de los que los ocuparon en el siglo xvn, 
que sirve de introducción a una lista en la que se identifica a los merca- 
deres elegidos durante ese tiempo. 


—-; Sevilla y los hombres del Consulado (1700-1800), Sevilla, 1989. 
Análisis mayormente institucional de los gremios de comerciantes y en 
particular de los que comerciaban con Indias con la relación de los pre- 
sentes en Sevilla antes y después de 1717. 


Iglesias Rodríguez, Juan José: «El perfil del burgués gaditano. El caso del mar- 
qués de Casa Bermeja», La burguesía de negocios en la Andalucía de la Ilus- 
tración, Cádiz, 1991, vol. IL, pp. 255-269. 

Presenta el caso de Domingo Francisco López de Carvajal, que siendo ori- 
ginario de Galicia realizó su carrera mercantil en el Puerto de Santa María 
donde adquirió propiedades inmuebles urbanas y rurales y un título. 


Kamen, Henry: La guerra de Sucesión en España, 1700-1715, Barcelona, 1974. 
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Obra básica para el estudio de este período, realizada, como siempre hace 
el autor, con planteamientos originales, con finura y sutileza, aun tratán- 
dose de una producto de la historiografía inglesa que analiza la actuación 
francesa en España. Ésta pagó cara la ayuda francesa tanto directamente 
en plata que iba a Francia, como indirectamente a través de concesiones 
de comercio, licencias de ventas, compras de armas, municiones y unifor- 
mes, etc. 


—: La España de Carlos II, Barcelona, 1981. 
El autor ha tenido siempre el acierto de elegir temas originales en sus in- 
vestigaciones, como en este caso, y además la valentía de buscar caminos 
nuevos en sus interpretaciones. Tal es el reinado de Carlos II que, aun 
reconociendo que fue un Rey completamente inepto, en su reinado se 
dieron signos de desarrollo y crecimiento y una relación de fuerzas de po- 
der que hicieron posible el sostenimiento del mayor imperio del mundo. 


Lapeyre, Henri: Une famille de Marchands: les Ruiz, París, 1955. 
La potente familia burgalesa de los Ruiz es objeto de un exhaustivo y por- 
menorizado estudio que no sólo aborda los diferentes campos en que se 
centró su actividad comercial, sino que, trascendiendo de los límites bio- 
gráficos, analiza de forma rigurosa todo lo relacionado con el comercio 
español de la época. 


Larraz, José: La época del mercantilismo en Castilla, 1500-1700, Madrid, 1963. 
Magnífico estudio sobre las circunstancias económicas que concurrieron 
en España durante ese período. El autor pone de relieve la concepción 
mercantilista que en algunos aspectos regía la política económica de Es- 
paña y cómo ésta no supo resolver la crítica situación que, paradójicamen- 
te, provocaron los tesoros americanos. 


Las Casas, Fray Bartolomé de: Historia de las Indias, edición de A. Millares Car- 
lo y estudio preliminar de L. Hanke, 3 vols., 2.* edición, México, 1965. 
Esta edición de la controvertida obra del fraile incluye un amplio estudio 
preliminar de Lewis Hanke. La acción colonizadora del Almirante en La 
Española aparece minuciosamente descrita, constituyendo por ello una 
importante base para el conocimiento del desarrollo de la factoría colom- 
bina. 


Lohmann Villena, Guillermo: Les Espinosa: une famille d'hommes d'affaires en Es- 
pagne et aux Indes a lépoque de la colonisation, París, 1968. 
Tras una primera parte centrada en el estudio geneálogico de los Espinosa, 
la escalada social de esta poderosa familia castellana y sus múltiples nego- 
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cios, el autor dedica una segunda parte al análisis de la actividad política, 
económica y social del licenciado Gaspar de Espinosa en América. 


Lorenzo Sanz, Eufemio: «La requisición de las remesas de oro y plata de mer- 

caderes y particulares por la Corona en el siglo xv1», Anuario de Estudios 
Americanos, XXXIV, Sevilla, 1977, pp. 271-293. 
Minuciosa exposición de las confiscaciones de caudales que tuvieron que 
soportar los mercaderes y particulares durante los reinados de Carlos 1 y 
Felipe II. En el trabajo se detallan y cuantifican los numerosos embargos, 
así como los medios utilizados para compensar a los afectados. 


—- Comercio de España con América en la época de Felipe II, 2 vols., Valladolid, 
1979, 
Exhaustivo trabajo sobre el comercio con América en este importante pe- 
ríodo de la historia de España, en el que se analizan de forma pormeno- 
rizada, comerciantes, compañías comerciales, instituciones, sistemas de flo- 
tas, monedas, mercancías, caudales, etc. 


Lucena Salmoral, Manuel (coord.): «El descubrimiento y la fundación de los 
reinos ultramarinos hasta fines del siglo xv1», en Historia General de España 
y América, tomo VIL, Madrid, 1982. 
El volumen incorpora una serie de colaboraciones de reconocidos especia- 
listas que cubren todo el período de los descubrimientos, conquistas y 
consolidación del proceso institucionalizador en sus más variados aspec- 
tos, con un análisis pormenorizado de los diferentes reinos de Indias. 


Malamud Rikles, Carlos Daniel: Cádiz y Saint Malo en el comercio colonial perna- 
no (1698-1725), Cádiz, 1986. 
Estudio pormenorizado y concienzudo de los intercambios comerciales 
entre los puertos del occidente francés con Cádiz y con las Indias durante 
este período de predominio de la presencia francesa en el Pacífico Sur con 
aportes de documentación francesa. Las divergencias con Kamen están jus- 
tificadas en cuanto a las cifras por abarcar distinto número de años. 


Martínez Shaw, Carlos: Cataluña en la Carrera de Indias, Barcelona, 1981. 
Análisis completo y magistral de la participación de los catalanes en el co- 
mercio indiano, mayormente desde Cádiz, hasta la creación de la Com- 
pañía de Barcelona. Combina la información detallada de individuos y 
operaciones con planteamientos de política comercial a nivel estatal y ca- 
talán. 


—: «Un mercader gaditano del siglo xv: Agustín Ramirez Ortuño», Archivo 
Hispalense, 196, Sevilla, 1981, pp. 29-41. 
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Ejemplo sobresaliente de comerciante enriquecido que busca el ascenso 
social por medio de hábitos y títulos desde el Puerto de Santa María. 


—: «El tercio de frutos de la flota de Indias en el siglo xvi», Archivo Hispa- 
lense, 171-173, Sevilla, 1973, pp. 201-211. 
Problemas que planteaba el reparto del tercio de frutos entre Cádiz, El 
Puerto, Jerez y Sanlúcar y los fraudes a que daba lugar. 


Molas, Pere: La burguesía mercantil en la España del Antiguo Régimen, Madrid, 
1985. 
Colección de trabajos sobre diversas regiones y momentos históricos con 
la unidad temática de la burguesía mercantil. Pormenorizada disección de 
las distintas acepciones de comerciante, 


Morales Padrón, Francisco: La ciudad del quinientos, Sevilla, 1977. 
Obra básica para el estudio de la Sevilla del siglo xv1, en cuanto que ofre- 
ce una amplia panorámica de los múltiples aspectos que configuraron su 
acontecer histórico en este período: urbanísticos, demográficos, sociales, 
económicos, políticos, religiosos y culturales. 


Moret, Michele: Aspects de la société marchande de Séville au début du xvue siécle, 
Préface de Pierre Chaunu, París, 1967. 
Analizada en su doble vertiente, andaluza y americana, y desde la perspec- 
tiva del comercio con América, la capital meridional a principios del siglo 
xvHn es proyectada a través de la Casa de la Contratación, de los hombres, 
naturales y extranjeros, que la estimularon con su actividad comercial y 
del estudio cuantitativo de un comercio que hace crisis a partir de 1608. 


Morineau, Michel: «Gazettes holandaises et tresors americains», Anuario de His- 
toria Social y Económica, 2, Madrid, 1969, pp. 289-361. 
Este estudio revolucionó las interpretaciones sobre el siglo xv y el papel 
de América al aportar fuentes de las gacetas holandesas sobre las entradas 
de caudales en puertos de los Países Bajos que para nada revelan decaden- 
cia en las llegadas de plata. 


Morison, S. E.: El Almirante del Mar Océano. Vida de Cristóbal Colón, Buenos 
Aires, 1945. 
Importante y pragmática biografía en la que se procede a hacer un escru- 
puloso análisis de los aspectos náuticos de los viajes colombinos, experi- 
mentados personalmente por navegaciones similares del autor. 


Navarro García, Luis: «El puerto de Sevilla a fines del siglo xvw», Archivo His- 
palense, n.** 139-140, Sevilla, 1966, pp. 141-178. 
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Minucioso estudio sobre la configuración de la zona portuaria de Sevilla 
y sus aledaños en el siglo xv1, en el que se ponen de relieve las caracterís- 
ticas del puerto, sus ventajas e inconvenientes y todo lo que las autorida- 
des municipales hicieron para mejorar la navegabilidad del río, vía del co- 
mercio mundial. 


—-: «Pilotos, maestres y señores de naos en la Carrera de Indias», Archivo His- 

palense, n.* 141-146, Sevilla, 1967, pp. 241-295. El mismo artículo está pu- 
blicado bajo el título «La gente de mar en Sevilla en el siglo xvt, en la 
Revista de Historia de América, m.* 67-68, México, 1969, pp. 1-64. 
Valioso trabajo sobre la gente de mar que analiza la diferencia entre pilo- 
tos y maestres, su condición social y las pruebas a que eran sometidos 
para ser admitidos en la Carrera de Indias. El autor apunta la posible re- 
lación entre la Hermandad de los Cómitres y la Universidad de Marean- 
tes, de la que tan poco se sabe. 


—-: «Mercantilismo y sociedad estamental en la Recopilación de Indias», Estu- 

dios de Historia Social y Económica de América, n.* 1, Alcalá de Henares, 
1985, pp. 21-53. 
Interesante análisis sobre dos importantes aspectos de la política de Espa- 
ña en las Indias. A través de un exhaustivo estudio de la Recopilación, el 
autor pone de manifiesto cómo en la legislación indiana promulgada bajo 
los Austrias aparecían configurados el sistema estamental y los postulados 
mercantilistas más esenciales. 


Oliva Melgar, José María: Cataluña y el comercio privilegiado con América en el 
siglo xvim. La Real Compañía de Barcelona a Indias, Barcelona, Universidad, 
1987. 

En prosa fluida analiza todos los pormenores de la existencia de la Com- 
pañía desde su organización a sus Operaciones en unos territorios dificiles 
donde, a pesar de no tener monopolio, pocos podían atreverse a llegar. 


Otte, Enrique: «Los mercaderes transatlánticos bajo Carlos V», Anuario de Es- 
tudios Americanos, XLVU, Sevilla, 1990, pp. 95-121. 
Breve pero interesante estudio de una serie de mercaderes que trataban 
con Indias, de sus negocios e inversiones. Transcribe dos importantes me- 
moriales de 1536 y 1538 en los que aparecen recogidos los nombres de 
los comerciantes que los suscribieron. 


Pascua Sánchez, M.* José de la: «Cádiz y su provincia, 1700-1788», Cádiz y su 
provincia, 4 vols., Sevilla, 1984, vol. IL, pp. 293-374. 
Síntesis histórica de Cádiz en dicho período, cubriendo todos sus diversos 
aspectos, desde la demografía a la cultura. 
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Peña y Cámara, José María de la: Guía del Archivo General de Indias de Sevilla, 
Madrid, 1958. 
El autor ha pretendido hacer algo más que una guía para el visitante in- 
teresado por su belleza arquitéctonica, o el investigador que busca ilustrar- 
se sobre la distribución de sus fondos. Incluye por ello una serie de capí- 
tulos dedicados a la historia del edificio, que de Casa Lonja de los 
mercaderes sevillanos pasó a ser sede del más importante archivo ameri- 
canista del mundo. 


Pérez-Mallaína Bueno, Pablo Emilio: Política naval española en el Atlántico, 1700- 
1715, Sevilla, 1982. 
En esta obra se estudia la política naval española, si es que la hubo, du- 
rante la guerra. Es importante la valoración del tonelaje de arqueo que 
cruzó el Atlántico en esos años, la construcción naval española, la política 
respecto a Francia y para conseguir la autosuficiencia. 


Pérez de Tudela Bueso, Juan: Las Armadas de Indias y los orígenes de la política 
de colonización (1492-1505), Madrid, 1956. 
Recoge una serie de artículos del autor con una clara línea de continuidad 
en los que de forma minuciosa se analizan e interpretan las ideas colom- 
binas y la primitiva concepción de la Corona española de la empresa in- 
diana. 


Pike, Ruth: Aristócratas y comerciantes. La sociedad sevillana en el siglo xv1, Barce- 
lona, 1978. 
Interesante monografía sobre los grupos que integraban la sociedad sevilla- 
na del siglo xv1, en la que se analizan diferentes familias de nobles y co- 
merciantes, así como sus pautas de comportamiento económico y social, 


Ponsot, Pierre: «A la recherche d'une famille d'hommes d'affaires sevillans du 
xvmie siécle: les Cotiella», La documentación notarial y la Historia. Actas del 
1I Coloquio de Metodología histórica aplicada, Santiago de Compostela, 1984, 
vol. L, pp. 105-115. 
Realiza un estudio de esta familia desde la tercera década del siglo xvi 
hasta comienzos del xix. 


Ramos Pérez, Demetrio: Audacia, negocios y política en los viajes españoles de des- 
cubrimiento y rescate, Valladolid, 1981. 
Importante y exhaustivo trabajo de los primeros viajes a América y de las 
características que los revistieron, aportando matizaciones, aspectos y do- 
cumentos hasta ahora inéditos. 


Ravina Martín, Manuel: «Riesgos marítimos en la Carrera de Indias», Documen- 
tación y archivos de la colonización española, 2 vols. Madrid, 1980, tomo Il, 
pp. 103-159. 
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Importante trabajo sobre el tema, del que se sabe poco. A partir de este 
tipo documental define en qué consiste, los diversos tipos y da una esti- 
mación de los existentes en el Archivo Provincial de Cádiz para valorar el 
riesgo como inversión directa o a través de testaferros. 


Real Díaz, José Joaquín: Las ferias de Jalapa, Sevilla, 1959. 
Obra clásica para el conocimiento de las ferias americanas que cubrió una 
necesidad en su momento y sigue siendo necesaria. 


—-: «El Consulado de Cargadores a Indias: su documento fundacional», Archi 
vo Hispalense, n.* 147-152, Sevilla, 1968, pp. 279-291. 
El autor hace una breve pero importante introducción de las circunstan- 
cias que concurrieron para la creación del Consulado de Cargadores a In- 
dias de Sevilla, transcribiendo su interesante documento fundacional. 


Recopilación de Leyes de los Reinos de las Indias, Estudio preliminar de Juan Man- 
zano Manzano, Madrid, 1973. 
Compendio de una parte de la labor legislativa que requirió el gobierno 
de las Indias. Cubre todas las leyes promulgadas hasta 1680. 


Rico Linage, Raquel: Las Reales Compañías de Comercio con América. Los Órga- 
nos de Gobierno, Sevilla, 1983. 
Primer estudio jurídico de los reglamentos de las Compañías y análisis 
comparado de los diferentes cargos. 


Rodríguez Vicente, Encarnación: «Los cargadores a Indias y su contribución a 

los gastos de la monarquía, 1555-1750», Annario de Estudios Americanos, 
XXXIV, Sevilla, 1977, pp. 211-232. 
Breve estudio que sirve de introducción a la publicación de una interesan- 
te Relación de méritos y servicios hechos a la Real Corona por el Consulado de 
la Universidad de Cargadores a Indias que existe en la ciudad de Cádiz, de 
1775. La autora analiza la secuencia cronológica de las cantidades aporta- 
das por el Consulado en concepto de servicios, donativos y préstamos que 
dicha relación incluye. 


Ruiz Rivera, Julián B.: «La Casa de Uztáriz, San Ginés y Compañía», La bur- 
guesía mercantil gaditana (1650-1868), Cádiz, 1976, pp. 183-199. 


—: «La Casa de Uztáriz, las Reales Fábricas de Talavera y el comercio con 
Indias», Anuario de Estudios Americanos, XXXVI, Sevilla, 1979, pp. 209-250. 


—: «Rasgos de modernidad en la estrategia comercial de los Uztáriz, 1766- 
1773», Temas Americanistas, 3, Sevilla, 1983, pp. 12-17. 


—-: «Los Uztáriz en el comercio de Cádiz con Indias: un ejemplo de iniciativa 
empresarial», Ouintas Jornadas de Historia de Cádiz, Cádiz, 1986, pp. 55-76. 
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Estudios sobre las diversas empresas de la familia Uztáriz en su condición 
de empresarios fabriles, cargadores y armadores con las vicisitudes de su 
actividad en las décadas de 1760 y 1770. 


: «Patiño y la reforma del Consulado de Cádiz, 1729», Temas Americanistas, 
n.? 5, Sevilla, 1985, pp. 16-21. 

Trabajo sobre la reforma que Patiño impuso al Consulado de Cádiz en 
1729 a fin de constituir una mancomunidad de comerciantes españoles 
que sirviera para recuperar el comercio indiano de las manos extranjeras. 
Incluye la transcripción del Reglamento que se elaboró al efecto. 


: El Consulado de Cádiz. Matrícula de comerciantes, 1730-1823, Cádiz, Dipu- 
tación Provincial, 1988. 

Obra fundamentalmente de consulta por la relación de los cargadores, que 
es su mayor aporte. También es original el análisis regional sobre la pro- 
cedencia de los comerciantes de las distintas regiones españolas y algún 
análisis comparativo entre los negocios de los comerciantes extranjeros y 
los españoles. 


: «Los vascos en el Consulado de Cádiz», Los Vascos y América. El Comercio 
Vasco con América en el siglo xvm. La Real Compañía de Caracas, Bilbao, 
1989, pp. 141-169. 

Estudio de los testamentos escriturados por comerciantes vascos en Cádiz 
durante el reinado de Carlos II para analizar los orígenes, familia, viajes, 
bienes adquiridos y destino de esos bienes. 


: «La colonia mercantil catalana en Cádiz», Temas Americanistas, 8, Sevilla, 
1990, pp. 15-24. 

Análisis de las características específicas del grupo de comerciantes catala- 
nes en Cádiz, matrimonio, familia, bienes raíces y muebles, negocios, etc. 
a partir de los testamentos. 


: «Comerciantes burgaleses en el Consulado de Cádiz», La ciudad de Burgos, 
Valladolid, 1985, pp. 527-540. 


: «Burgaleses en Cádiz en el siglo xvm», Castilla y León en América, Valla- 
dolid, 1991, vol. IL, pp. 241-269. 


: «Carrera mercantil de los burgaleses en el Consulado de Cádiz», Burgos y 
América, Burgos, 1991, pp. 177-203. 

A partir de documentación del Archivo Provincial de Cádiz y del Archivo 
de Indias se descubren las actividades y aspiraciones profesionales y socia- 
les de un grupo selecto de comerciantes burgaleses instalados en Cádiz, 
sobre todo a partir de sus testamentos. 
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—: «Lo real y lo industrial en la comunidad mercantil gaditana en el último 
tercio del siglo xvi: rentas y salarios», La burguesía de negocios en la An- 
dalucía de la Ilustración, Cádiz, 1991, vol. IL, pp. 307-324. 

Estudio del censo de la Única Contribución en cuanto a inmuebles, car- 
gas fiscales sobre los mismos, rentas inmobiliarias y salarios de dependien- 
tes de escritorio, de almacén y domésticos. 


—- «Éxitos y fracasos del comerciante durangués Matías de Landáburu», Bole- 
tín de la Real Sociedad Bascongada de los Amigos del País, XLVII: 3-4, Do- 
nostia-San Sebastián, 1991, pp. 361-378. 

Reconstrucción de la familia, entorno familiar, negocios y promoción so- 
cial, así como destino de los bienes, a partir fundamentalmente del testa- 
mento de este acaudalado comerciante. 


— Presencia navarra en el Cádiz del monopolio (en prensa). 
A partir de los testamentos dejados en Cádiz se analiza la actividad de los 
navarros en Cádiz dentro y fuera del comercio. 


Scháfer, Ernesto: El Consejo Real y Supremo de las Indias, 2 vols., Sevilla, 1935 
y 1947. 
Obra fundamental y clásica sobre la historia, organización y labor admi- 
nistrativa del más importante órgano rector de la Indias y de la Casa de 
la Contratación bajo los Austrias. 


Sánchez Mantero, Rafael, Luis Navarro García y otros: Sevilla en el siglo xvi, 
Sevilla, 1983. 
Serie de estudios sobre la historia, las artes, la música y la literatura de la 
Sevilla del Barroco. A lo largo de los diferentes trabajos, perfectamente 
ilustrados, se pone de manifiesto el esplendor y la decadencia de la urbe 
andaluza en este siglo. 


Serrano Mangas, Fernando: Los galeones de la Carrera de Indias, 1650-1700, Se- 
villa, 1985. 
Interesante monografía sobre todo lo concerniente a la construcción de 
los galeones que hacían la Carrera de las Indias, en la que se pone de 
relieve las dificultades de la política naval de España en esta crítica coyun- 
tura. 


—- Armadas y flotas de la Plata (1620-1648), Madrid, 1989. 
Exhaustivo estudio sobre las armadas del océano y las flotas para el trans- 
porte de la plata desde los materiales hasta los hombres, con el análisis de 
las remesas. 


Smith, Robert Sidney: Historia de los Consulados del Mar (1250-1700), Barcelo- 
na, 1978. 
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Clásico estudio sobre la constitución, funcionamiento y características de 
los gremios mercantiles españoles. Dedica por ello un capítulo al Consu- 
lado de Sevilla y su relación con el comercio americano. 


Torres Ramírez, Bibiano: La Armada de Barlovento, Sevilla, 1981. 
Pormenorizado estudio sobre la formación de la Armada de Barlovento, 
su funcionamiento, costos y servicios. El autor analiza todas las vicisitudes 
que esta controvertida Armada experimentó y la utilidad que reportó a la 
defensa de la Carrera de Indias. 


Varela Marcos, Jesús: El inicio del comercio castellano con América a través del 
puerto de Santander (1765-1785), Valladolid, 1991. 
El autor ofrece un pormenorizado análisis del comercio de Castilla duran- 
te esas dos décadas con cuadros al detalle de envíos, retornos y barcos que 
hicieron el tráfico. Es la primera y muy valiosa aproximación a este co- 
mercio, aunque cuantitativamente no fuera muy sobresaliente. 


—-: «El comercio libre americano y sus repercusiones en España y América», 
América en el siglo xvui. La Ilustración en América, coordinado por Deme- 
trio Ramos Pérez (Historia de España y América, tomo XI-2), Madrid, 1989. 


Veitia Linaje, José de: Norte de la Contratación de las Indias Occidentales, edición 

facsimilar de la de 1672, estudio introductorio de Francisco de Solano, 
Madrid, 1981. 
Edición facsímil de una obra clásica y capital sobre la organización del 
comercio hispánico. Incluye todo lo concerniente a la jurisdicción y go- 
bierno de la Casa de la Contratación y al Consulado de la Universidad 
de Cargadores a Indias, con una descripción pormenorizada de los ramos 
y alcances de la Real Hacienda. 


Verlinden, Charles: «Colomb et les influences medievales dans la colonisation 
de l'Amerique», Studi Colombiani, vol. 1, pp. 407-419. 
Interesante análisis de las ideas de Colón sobre la colonización de las nue- 
vas tierras y las influencias medievales que subyacían en las mismas. 


Vila Vilar, Enriqueta: «Las ferias de Portobelo: apariencia y realidad del comer- 
cio con Indias», Anuario de Estudios Americanos, XXXIX, Sevilla, 1982, 
pp. 275-340. 
Importante trabajo que pretende y consigue dar una nueva visión de las 
ferias de Portobelo y de su papel dentro del panorama comercial Sevilla- 
Lima, poniendo de relieve la poca efectividad de las cuentas fiscales a la 
hora de evaluar el volumen de un comercio que se hallaba fuertemente 
mediatizado por la institucionalización del fraude. 
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—: Los Corzo y los Mañara: tipos y arquetipos del mercader con Indias, Sevilla, 
1991. 
Valiosa monografía en la que se recoge la azorosa vida del poderoso car- 
gador sevillano de origen italiano Juan Antonio Corzo, enriquecido mer- 
ced a un intenso y voluminoso comercio con las Indias. Su importancia 
económica y social aparece reflejada por la autora a través de un minucio- 
so análisis de su capital, operaciones comerciales e inversiones. 


Vranich, S. B.: «El negociante tinerfeño Gaspar de Arguijo (1532-1594). Histo- 
ria de un éxito», Anuario de Estudios Atlánticos, n.” 26, Las Palmas, 1980, 
pp. 561-612. 
Interesante artículo sobre la azarosa vida y negocios de un comerciante 
tinerfeño dedicado al comercio con Indias que, una vez instalado en Se- 
villa, llegó a integrar el poderoso grupo de mercaderes que se enriqueció 
en los tratos de las Gradas de la Catedral. 


Walker, Geoffrey J.: Política española y comercio colonial, 1700-1789, Barcelona, 
1979. 
Buen estudio, aunque la fecha final del título resulte algo engañosa. Ana- 
liza las ferias en su desarrollo real, no sólo en el normativo, por lo que 
resulta novedoso y de gran valor. 
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344, 350-352, 359, 361. 

Inglaterra, 34, 47, 51, 137, 169, 174, 201, 
224, 228, 234, 261, 290, 306, 311, 
339, 

Irlanda, 91, 352. 

Italia, 51, 106, 107, 289, 352. 

Jalapa, 145, 230, 232, 240, 245, 246, 248- 
250, 252, 253. 

Jamaica, 158, 197, 208. 

Jerez de la Frontera, 57, 200, 255, 262, 
270, 280, 296, 314, 335, 336. 

Jimena de la Frontera, 335. 

La Coruña, 51, 135, 271, 272, 265, 292. 
La Española, 18, 23-27, 30, 32, 33, 37, 
56, 62, 139, 140, 151, 162, 181. 

La Habana, 101, 102, 127, 156, 297, 301, 
304, 305, 311, 351. 

La Isabela, 21, 25. 

La Rinconada, 184. 

La Rioja, 264, 267, 271, 275, 318, 356. 

La Vela, cabo de, 100. 

Labrador, 113. 

Landáburu, 341. 

Las Ánimas, bahía de, 142. 

Las Horcadas, 120, 121. 

Las Palmas, 264. 

Las Perlas, islas de, 27. 

León, 316, 318. 

León, isla de, 327, 329, 335, 358. 

Lequeitio, 135. 

Levante, 195, 358. 

Lila, 176. 

Lima, 110, 111, 114, 128, 140, 141, 149, 
176, 243, 251, 253, 290, 303, 308, 
310, 314, 351. 

Lisboa, 51, 108. 

Logroño, 271. 

Londres, 108, 176, 202. 

Lorena, 215. 
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Los Remedios, 136. 

Luchana, 135. 

Lugo, 265. 

Luisiana, 222. 

Madrid, 149, 194, 227, 234, 247, 262, 
280, 297, 299, 306, 309, 310, 312, 
315, 318, 321, 331, 354. 

Magallanes, estrecho de, 249, 291. 

Magdalena, río, 253. 

Málaga, 223, 264, 272, 292, 318. 

Mallorca, 53. 

Manila, 142, 155, 231, 251. 

Manzanilla, 95. 

Mar Caribe, 224. 

Mar del Sur, 128, 158, 228, 249, 253. 

Maracaibo, 142, 306. 

Margarita, 292, 305, 306. 

Martinica, 197. 

Matanzas, 157. 

Mataró, 271, 299. 

Medina del Campo, 107. 

Medina Sidonia, 327. 

Mediterráneo, 143, 191, 289. 

Mena, valle de, 271. 

México, 96, 99-101, 104, 106, 125, 140, 
141, 143-145, 149, 165, 181, 230, 
231, 233, 241, 243, 245, 247, 250, 
252, 292, 321, 351. 

Milán, 207, 229. 

Molucas, 32, 33, 162. 

Montecristo, 62. 

Najerilla, río, 271. 

Nantes, 93, 96, 106, 107, 176. 

Narvate, 275. 

Navarra, 192, 219, 242, 264, 267, 275, 
297, 308, 318, 329, 347. 

Navarra Baja, 329. 

Navidad, 18, 21, 104. 

Niebla, zona de, 136. 

Nombre de Dios, 65, 96, 100, 103, 106, 
107, 110, 114, 127, 142, 145, 146. 

Norteamérica, 12, 208, 293, 311. 

Nueva España, 272. 

Nueva Francia, 222. 

Nueva Planta, 229, 235, 237, 255. 

Nuevo Mundo, 88, 111, 113, 117, 179, 
180, 297. 

Nuevo Reino de Granada, 131. 

Odiel, 19. 

Olivares, 95. 


Oñate, 347. 

Oriente, 85, 149, 155, 165, 233. 

Oyeregui, 275. 

Pacífico, 16, 110, 114, 128, 155, 157, 
226, 227, 249. 

Padua, 300. 

País Vasco, 193, 232, 275, 307, 347, 357. 

Países Bajos, 47, 91, 137, 169, 195, 212- 
216, 259, 261. 

Palencia, 20, 195. 

Palma de Mallorca, 272. 

Palos, 19, 135. 

Pamplona, 271, 328. 

Panamá, 32, 65, 96, 110, 111, 128, 145, 
158, 249-251, 253, 290, 291. 

París, 311. 

Perro, punta del, 122. 

Perú, 32, 45, 76, 99, 100, 110, 114, 126, 
131, 142, 145, 149, 164, 165, 168, 
176, 181, 231, 233, 241, 246, 247, 
249, 252, 291, 297, 309, 320, 352. 

Piamonte, 298. 

Pirineos, 210. 

Pontevedra, 271, 265. 

Portobelo, 114, 127, 142, 145, 146, 240, 
245, 250, 253, 290. 

Portugal, 28, 129, 176, 191, 192, 208, 
209, 219. 

Portugalete, 135. 

Potosí, 41, 140. 

Provincias Unidas, 160, 206. 

Provincias Vascas, 135. 

Puerta de Tierra, 142. 

Puerto Caballos, 142. 

Puerto Cabello, 306. 

Puerto Real, 200, 314, 327, 332, 335, 
336, 358. 

Puerto Rico, 94, 105, 180, 292, 305. 

Redecilla del Camino, 271, 308, 313, 
344, 346. 

Redecilla del Campo, 277. 

Repáraz, 295, 341, 350. 

República Dominicana, 18, 21. 

Río de la Plata, 176, 291, 321. 

Río Hacha, 292. 

Rochela, 176. 

Ronda, serranía de, 335. 

Rosellón, 191, 

Ruan, 93, 96, 106-108, 176, 215. 

Saint Domingue, 197. 
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Saint-Malo, 226. 

Salamanca, 180, 186. 

Salinas, 105, 108, 186. 

San Fernando, 305, 327, 335. 

San Jorge de la Mina, 18, 19. 

San Juan, 121, 143, 328, 355. 

San Juan de Aznalfarache, 81, 120. 

San Lorenzo, 152. 

San Maló, 160. 

San Sebastián, 271, 272. 

San Vicente, cabo de, 126. 

Sanlúcar de Barrameda, 36, 82, 118, 120, 
121, 167, 169, 181, 200, 207, 228, 
239, 240, 255, 262, 270, 280, 335, 
340. 

Santa Cruz de Tenerife, 272. 

Santa Fe, 16, 18, 19. 

Santa Marta, 103, 142, 292. 

Santander, 292, 271, 322. 

Santiago de Cuba, 127. 

Santiponce, 95. 

Santo Domingo, 25, 78, 102, 103, 105, 
109, 126, 127, 142, 170, 181, 292, 
301, 305. 

Segovia, 90, 195, 224. 

Segura, 136, 138, 187, 206, 225, 312, 
348, 354. 

Sevilla, 11, 15, 19, 20, 26, 29, 34-37, 39, 
41, 45, 47, 48, 51-57, 59-61, 66, 67, 
72-79, 81-84, 86-101, 103-111, 114, 
115, 117-120, 122-127, 131, 135, 136, 
143, 146, 147, 149-157, 159, 161, 
162, 164, 165, 167-171, 173, 174, 
175-184, 186, 188, 191, 193, 195, 
198-210, 212-215, 219, 221, 228, 229, 
232, 234, 239, 240, 242, 244, 262, 
264, 266, 267, 270, 272, 280, 292, 
294, 295, 296, 300, 305, 315, 318, 
323, 333, 335, 361. 

Sicilia, 230. 

Simancas, 154. 


Soria, 265, 267, 271. 

Talavera de la Reina, 279, 292, 297, 298, 
307, 309, 341. 

Tierra Firme, 18, 24, 66, 76, 78, 97, 99- 
102, 104, 105, 108, 109, 114, 115, 
126, 128, 156, 159, 170, 231, 290- 
292,297. 

Tinto, 19. 

Tobalina, valle de, 271. 

Toledo, 185, 195. 

Toro, 186, 

Triana, barrio de, 88, 110-113, 119, 150, 
185. 

Trinidad, 292. 

Utrecht, 224, 228, 230, 260, 261. 

Utrera, 95, 182, 184. 

Uztarroz, 347. 

Valencia, 45, 53, 193, 195, 265, 322. 

Valladolid, 29, 107. 

Venecia, 207. 

Venezuela, 32, 291, 292. 

Venta de las Cruces, 145. 

Veracruz, 65, 99, 103, 127, 142-146, 230, 
232, 245, 291, 292, 299, 300, 307, 
309, 314. 

Viana (Navarra), 308. 

Vigo, 135, 223, 224, 292. 

Viguera, 275. 

Villanueva, 184. 

Villanueva del Ariscal, 95. 

Villaverde, 184, 186. 

Vitoria, 271. 

Vizcaya, 135, 137, 157, 195, 242, 264, 
272, 296, 303, 314, 341, 352, 353, 
356. 

Westfalia, 210. 

Yucatán, 143, 292. 

Zacatecas, 41. 

Zamora, 264. 

Zaragoza, 303, 341. 

Zumaya, 135. 
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Las Colecciones MAPFRE 1492 constituyen el principal proyecto de la 
Fundación MAPFRE AMÉRICA. Formado por 19 colecciones, recoge 
más de 270 obras. Los títulos de las Colecciones son los siguientes: 
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INDIOS DE AMÉRICA 

MAR Y AMÉRICA 

IDIOMA E IBEROAMÉRICA 

LENGUAS Y LITERATURAS INDÍGENAS 
IGLESIA CATÓLICA EN EL NUEVO MUNDO 
REALIDADES AMERICANAS 

CIUDADES DE IBEROAMÉRICA 
PORTUGAL Y EL MUNDO 

LAS ESPAÑAS Y AMÉRICA 

RELACIONES ENTRE ESPAÑA Y AMÉRICA 
ESPAÑA Y ESTADOS UNIDOS 

ARMAS Y AMÉRICA 

INDEPENDENCIA DE IBEROAMÉRICA 
EUROPA Y AMÉRICA 

AMÉRICA, CRISOL 

SEFARAD 

AL-ANDALUS 

EL MAGREB 
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ES ADA : 


Este libro se terminó de imprimir 
en los talleres de Mateu Cromo Artes Gráficas, S. A. 
en el mes de agosto de 1992. 


COLECCION RELACIONES 
ENTRE ESPANA Y AMERICA 


Relaciones diplomáticas entre España 
y América 
Andalucía en torno a 1492 
La cristianización de América 
Sevilla, Cádiz y América 
El dinero americano y la política 
del Imperio 
La idea de justicia en la « onquista 
de América 
Influencias artísticas entre España 
y América 
Los liberales románticos españoles ante 
descolonización americana 
Influc ncia del Derec ho € spañol en 
América 
Juegos, fiestas y diversiones en la 
América española 
Historia del Derecho indiano 
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En preparación : 


Linajes hispanoamericanos 

El abate Viscardo ( jesuitas 

e independencia) en Hispanoamérica. 
La agricultura y la cuestión agraria 
en el encuentro de dos mundos 
Acciones de Cultura Hispánica 

en América 

La Junta para la Ampliación de Estudios 
y América (1912-1936) 

Revolución Francesa y revoluciones 
hispánicas 

Exiliados americanos en España 


Exilio republicano 


La Fundación MAPFRE América, creada en 1988, 

tiene como objeto el desarrollo de actividades 

científicas y culturales que contribuyan a las si- 
guientes finalidades de interés general: 


Promoción del sentido de solidaridad entre 

los pueblos y culturas ibéricos y americanos y 

establecimiento entre ellos de vínculos de her- 

mandad. 

Defensa y divulgación del legado histórico, 

sociológico y documental de España, Portugal 

y países americanos en sus etapas pre y post- 
colombina. 

Promoción de relaciones e intercambios cul- 

turales, técnicos y científicos entre España, 

Portugal y otros países europeos y los países 
americanos. 


MAPERE, con voluntad de estar presente institu- 

cional y culturalmente en América, ha promovido 

la Fundación MAPFRE América para devolver a la 

sociedad americana una parte de lo que de ésta ha 
recibido. 


Las Colecciones MAPFRE 1492, de las que forma 
parte este volumen, son el principal proyecto edi- 
torial de la Fundación, integrado por más de 250 
libros y en cuya realización han colaborado 330 
historiadores de 40 países. Los diferentes títulos 
están relacionados con las efemérides de 1492: 
descubrimiento e historia de América, sus relacio- 
nes con diferentes países y etnias, y fin de la pre- 
sencia de árabes y judíos en España. La dirección 
científica corresponde al profesor José Andrés-Ga- 
llego, del Consejo Superior de Investigaciones 
Científicas. 
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